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Nous nous sommes proposé de rolraoor, dans ce 
voliinie, les perfeclionnemenls réecmnienl intro- 
diiils dans la construciion navale et les merveil¬ 


leux progiès de la navigalion à vapeur. H nous 
semble que c’est un sujet dont nul ne saurait se 


désintéresser compléleineul. quelque éli'angcr qu’il 


puisse être aux choses de la mer. Les lloltes com¬ 
merciales ne sont-elles pas une des souiccs de In 
prospérité de nos ports et de noire indusirie, en 
même temps qu’elles conslituent une des plus 
éclalantes manireslations que riiomme ait données 


de sa puissance ? 


Nous allons décrire ragencement. la structure 


et le mode de construciion d’un paquebot moderne 
et de sa machine, toutes choses qui ont subi bien 
des transformations depuis dix ans. Nous le ferons 
aussi complètement (pie possible sans entrer dans 









2 


I^nÉFACR. 


<les détails fastidieux jiour les leetciiis à (|ui ce 
langage n’est pas familier. Nous nous sommes 
tout parlicnlièreiiicnt atlaclié à rétnde des dispo¬ 
sitions nouvelles, ou, du moins, de celles (piî n’ont 
élé mentionnées jusipi’iei que dans les ouvrages 


t • 


spéciaux. 

Qu’on ne s’étonne pas eu constatant la [dace res¬ 
treinte (jue nous avons réservée à la marine mili¬ 
taire. La navigation transatlantique et commerciale 
offre, ce nous semhle, autant d’intérêt, car son 
développement a exigé une somme tout aussi con- 
sidéraMe d’ingéniosité et d’audace; en outre, etle 
possède à nos yeux un attrait particulier, [lai’ cela 
même qu’elle est moins connue du public. 

D’ailleurs nous rappellerons, dans un chapitre 
spécial, à propos des croiseurs et <les torpilleurs, 
les progrès les plus remarquables (jui ont été réa¬ 
lisés de[>uis quelques années dans la marine rie 
lierre, notamment au point de vue de la vitesse. 
On ne nous r-eprocliera pas, nous respérons, 
l’emploi fi’ôquent des termes tecluii(|ucs sans les¬ 
quels nos descriptions eussent manqué de rigueur 
et de clarté. Lu jdusieiirs circonstances il nous a 
fallu, coûte que coûte, parler métier. 
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LES 



CIIVPITRE PKEHIER 


LA traversée de L'ATLANTIQUE 


La puissance de l’esprit humain ne s’est jamais 
plus brillamment révélée que par la création do 
ces grands el rapides paquebots qui, dédaigneux 
des fureurs de rOcéan, le sillonnent eu tous sens. 
C’est un bien merveilleux spectacle que celui d’un 
transallantique de SOOO tonneaux, naviguant à 
toute’vapeur au milieu d’une mer démontée, et 
cela pendant des jours et dos nuits, sans disconti¬ 
nuité, sans arrêt (tig. 1). Confiant en sa vigueur, 
l’énorme steamer fend les lames, semblable à quel¬ 
que monstre fabuleux; son comr est un foyei* 
éblouissant ; un sang incolore bout et palpite dans 
ses veines de métal; ses muscles d’acier sont aiii- 
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t.i;s l’AQlIt-DOTS A CIlANIiE VITESSE. 


mes jiiu' une fniee do iiliisieiirs iiiilliei's de elic- 
vanx! Tout ceci n*éfoniie plus gnère aujourd’hui, 
et pourtant que la légende est faii>lc à côté de cette 
réalité î 

Ces l ésultats siii'prenants lU' soûl cependant que 
l’œuvre de ([iielqucs années : la coiistruclion des 
grands navires à vapeur est une science plus nio- 
derne encore que l’ai t des chemins de fer. Dans le 
dernier quart de siècle, la locomolivc, à part quel¬ 
ques |)erfectionnemenls de détails, n’a pas fait de 
progrès hien notables, lantlis que l’architecture 
navale a marché à jias de géant. Depuis dix ans les 
dimensions des paquebots se sont accrues dans 
une immense proportion ; leui* jmissance et leur 
vitesse sont parvenues à un degré de perfcctionne- 
nient que Ton n’aurait, liier encore, osé soup¬ 
çonner. 

Nous ne nous |>roj)osons nullement de retracer 
ici, en détail, l’iiislorique de la navigation à va¬ 
peur; nous insisterons seulement sur le développe¬ 
ment tout récent des services postaux Iransallaie 
tiques (jui ont élé l’origine de la cause prtîdorni- 
nanle des progrès de la marine marchande; Nous 
nous altacherons peut-être plus particuliérement à 
la ligne de Liverpool à New-York, ligne privilégiée, 
sur laiinelle se sont concentrés, accumules tant 
d’efforts énergiques, tant de travail et de c; 

ün nous pardonnera de citer souvent l’exemple 
de l’Angleterre et de fîiire une très large place aux 






















l ii livuisaihiiilii|ur à la jurj- 
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LA Tn.WKRSKK DE I/ATLANÏIQIIE. 7 

Ira vaux de ses conslruclcnrs. Le patriolisme aveu¬ 
gle est un des j)ii’cs eiHictiiis du progrès, et si c’est 
une faiblesse d'admirer systéinatiipierneiit tout ce 
(pu se lait à rélranger, c’est une faille plus grave 
encore d’en négliger l’étude. C'est en examinant» 
sans parti pris, les œuvres des rivaux qu'on arrive 
le plus sûrement à élargir ses idées et à sortir du 
cercle restreint dans lequel l’esiUMt peut tendre à 
se renfermer. On apprend ainsi à compter avec les 
autres» à éviter toute surjuâse. Pour assurer à 
notre pays la prépondérance ou tout au moins le 
rang qui lui est dû, il importe que ciiacun se rende 
un compte exact des diflicultés croissantes de la 
lutte industrielle et scientilique alin de s’y préparer 






[lar un la 

L’Ancien Continent et rAmérique du Nord sont 
aujourd’hui reliés par un nombre considérable de 
lignes transatlanliques. Nous nous contenterons de 
citer les principales qui trafiquent {>lus particuliè¬ 
rement du transport des passagers. 

I.es pa([uebots (pii desservent ces lignes sont cer¬ 
tainement, par leurs dimensions, leur luxe ou leur 
vitesse, les plus beaux spécimens que l’artdiitecture 
navale ail produits. Ils partent tous à heure fixe» 
et, le plus souvent aussi, aiTivcnt à lieiire lixe. Le 
temps qu’ils mettent à parcourii* l’Allautiipie est 
môme si bien déterminé, que les traversées se 
eompleut eu jours, heures et miuiilcs, eomme le 
trajet d’un Iraiii de chemin de fer. C’est à peine si 





,s 


LKS l'AQUEROTS A CRANUE VITESSE 




les Icnipètes el les vents cenlraircs inigmcnleiil de 
quelques lieurcs la durée du passage. Il arrive l)ien 
de (einps à aulrc des avaries sérieuses, mais les 

. l'arc's. 

J.cs [laquebols à grande vitesse soûl nés de l’ae* 
croisseinent constant et rapide des reialions com¬ 
merciales entre rEurope et les Etats-Unis d’Amé¬ 
rique. Si les progrès les jjIus étoimauls ont élé réa¬ 
lisés pendant les dcinièrcs années, il convicnl 
cependant de dire ({UC la création des jii'emières 
lignes de paquebots remonte à plus de soixante-dix 
ans. Alors les naviies à voiles étaient seuls lui 
concurrence, la navigation à vapeur se trouvant 
encore dans renfanec. 

La ])remicre ligne régulièie de paquebots entre 
Aew-York et Eiverpool fut, croyons-nous, la lilnck 

’w, vers 1 8 1 (î . 

La duiée moyenne des tiaversées était de vingt à 
vingt-cinq jours pour Ualler: la traversée de retour 
durait ortlinairement deux lois plus longtemps. 
Exceplionnellemenl, quelques voiliei's tirent })Our- 
tant le voyage en seize jours. Plus tard, de nou¬ 
velles comjiagnies se rondèrent, et celles qui exis¬ 
taient augmeiilèreiit leur matérielÜe cette époque 
date la construction de ces superbes clippers à 
voiles (jui atleiguireni, (le liS-io à 1855, à rapogée 



igné ne la 




1. Ile à 1X55, trois de patiuebots à voiles l'tireikl é(a- 

blics oiilee le Ihivi'c et >’ew-Yoi’k. 
















LA TIIAVERSKE (»E L’ATLANTIOCE. 


Il 


(le leLii* i‘(^i)utalioa *. Ces liàlimciils à voiles, Irès lins, 
coiislriiils uni(|uemenl en vue de la vitesse, étaient 
lort longs et étroils; c’élaient les plus beaux spéci¬ 
mens (le rarehitecture navale du temps. Ils jau¬ 
geaient jusqu’à 5000 toinms, et leur longueur dé- 
l)assait souvent 80 mèlres. Gréés eu (rois-màts 
francs ou en quatre*màts, ils portaient des coiitre- 
caciiloisy des drcujons^ des grands-focs et des bon¬ 
nettes énormes; en un mot une véritable voilure 

■ 

de course. Ouand ils naviguaient, tonies voiles 
dehors, aucun vaisseau de guerre ne pouvait leur être 
o|)posé,. non seulement pour la vitesse, cela va sans 
dire, mais pour la majesté et la beauté deTaspecl. 
Un d’eux, le plus célèbre du reste, le Dreadnought, 
passe [lour avoir fait la traversée de l’Atlantique, 
de Queenstown à Sandy-llook, en neuf joui s et dix 
beures, soit dans le nnnne temps que bis meib 
leurs transatlanli(jucs antérieurement à 1875. Tou¬ 
tefois, il y a lieu de remarquer que ces vitesses sur¬ 
prenantes n’étaient atteintes (pic par exception, 
grâce à la coïncidence fortuite de circonstances 
avantageuses, et qu’elles étaient soumises au ca- 
jirice des alizés, de la mer, des marées ^ 

Il ne faut pas croire que l’on ait complètement 


1. 1.0 ?t(ilchcz lit, la traversée île Cuiiloii à New-York eti 7(1 jours, 
sans avoir en, p;n‘aît-il. à cljaiiger une seule luis iramnres. 

Le Savereif/n of t/te Seas a iiarconrii une fois milles (77S 
kilomètres} en ‘24 lieiircs. 

‘2. Les meilleurs clippers, ([naml ils uavigu.Ticnt avec l'orl vent 
(leboul, mctlaicuL plus de lOlljoiirsà traverser rAtlaiitiqiie. 
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l.KS PAQI EBOÏS A fiflANDE VITESSE 


aliandoiiné la cmistnirüon des grands navires à 


nn regain de lavenr, l,e gi 


voiles, ({ui seinhlenl an contraire snhir dcfniis peu 

voilier moderne esl 
nn navini de trois à quatre mille tonneanx, entiè- 
reinenl en fer on en acier. 11 est le pins souvent 
gréé en qnaln‘-inàts carré, et comporte une petite 
chaudière (|ui alimente les treuils on le guindeau à 
vajicur. Qnehpierois, on le munit, comme VUnion 
de Itordeaux, de petites hélices auxiliaires (pii lui 
[lermettent d’afleindre une vitesse de (jualre à cimj 
nœuds dans les calmes plats. A la voile, pai' jolie 
hrise et belle mer, à rallure du grand largue, 
ces bàlimenfs peuvent atteindre des vitesses de 
15 nœuds à riienre. 

(ic n’est gncrc avant 1850 que les steamers com¬ 
mencèrent à remplacer définitivement les paqnehols 
à voiles sur les lignes de l’Atlantique, l)ien que les 
essais de la navigation à vapeur aient été antérieurs 
à celte date', llepuis cette épo(|ne, les progrès de 
Tari naval furent incessants. Les Iràtimenls ont été 
successivement agrarnlis ; les machines se sont per¬ 
fection nées, et les steamers à aubes ont, pour ces 
longues traversées, cédé la place aux iravires à Ik!- 


1. !,es deux iiroiiiiei's paquebots à xapeiir qui traversôrenl 
l'Atlauti(iue furent le SfVf«s, de 15U chevaux, et le fireat-Wester», 
de 4rt0 chevaux, ("étaient des steauiei’s à aubes, f.e dernier Ji'avail 
emporté que se|>t passagers à sou prciuiei- voyage, qui eul lieu eu 
1858 et dura 15 jtuirs, soit prêcisémeiU le double du teiu|is que 
l'on met aujourd'hui à accoinjjlir ce même parcours. Toutefois, le 
i',re(if-\Ve.stcrn lit uu voyagé eu 12 jours et 7 heures. 
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lice. Les compagnies de navigation à vapeur se 
sont mnltipliees et leurs Hottes oiif éic régii!ièi*e- 
inent augmentées de paquebots immenses et rapides. 

Bien que nous nous occupions d’une tîiçon parti¬ 
culière des lignes lransatlanti(jues ayant New-Vork 

, nous nous trouvons actuellement 




I )o 11 r 

en lace irun grand iiomlue de ligues livalesqui, 
presque toutes, possèdent [dusieurs de ces cour¬ 
siers célèbies liaversant l’Océan en 0 jours et 
(juelques lieu res. 

En France d'abord, nous avons la Eompagnic 
générale Transatlantique avec son immense flotte, 
dont les patjuebols les plus rapides sont : la Nor¬ 
mandie, de 6000 chevaux, qui l'ait 15 nœuds l/'2 en 
moyenne, puis ses quatre Iialcaux 
chevaux : Brelagne, Champagne, Bourgogne et 
Gascogne, que nous décrirons plus loin, et qui 
filent '17 nœuds eu service (fig. 2). 

La plus célèbre et la plus ancienne des lignes 
anglaises, la compagnie Eiinard, possède actuelle¬ 
ment (juelques-uns des paquebots les jilus rapides 
et les |)lus peifectiomiés du mond(\ parmi lesquels 
nous ciliœons : la Servui, VÂurania, qui filent 
17 nœuds; VElruriael VUmbna, île 11000chevaux, 
qui marclient à raison de 19 nœuds par heure et 
l'ont la traversée de l’Allantiqiu; en un jieu plus 
de 0 jours. Hier encore, on [louvait citer à ractil 
de cette société le laineux Oregon, (jui lit un voyage 
de Queenstown à New-York en G jours et S heures. 


I.! I.KS ['AOrRfîOTS A r.nANDE VITESSf-. 

4 

Puis vioiuioüt : rAiiclior Line, avec le Citij of 
liomPy (le S800 loiiinAaiix, el VAmerica, antre célèbre 
lincr ; la (luion Line, dont les [»a([nel>oLs les plus l a¬ 
pides sniil r.lrûona el VAlaska; ce dernier a l’ail 
une traversée avec ntic vitesse movenne de 17 
nœuds 1/2. D'antres enmpagnies anglaises ; Wliile 
slai‘ Line, Xalinnal Line, liunan, pnssèdeni aussi 
pinsienis d(* ces merveilleux ]iae|nebüls à grande 
viU'ssetjue nos voisins appellent crack-ships cl «jni, 
tons, coinnie des chevaux de couise, ont eu leur 
Iriotnplieel leur heure de c(débrilé. 

L’Allemagne elIe-mème s’tpt mise à runisson. 
L«‘Nortii (îerman Lloyd, (fiii a Biéine [>onr h'de de 
ligne, possède actnelleinent cinq on six paijuebols 
de d à 7(1110 chevaux dont la vitesse moyenne en 
service dé[)asse 10 nœuds. De Hambourg part une 
anire limic, dont un des steamers, Vllammonia, 
fM'ut lutter avec les ]irécéd<*nts. 

Les lignes de l’Allanli(|nc ^’ord m‘ sont jias les 
seules (jni soient (hjsservies par des parjuebots 
nenrst*! rapides. Ainsi rOri(*nt Line, (jui relie Lon¬ 
dres à rAustralie. com])le deux immenses bâti¬ 
ments à grande vitesse : VAustral el VOrienL 
Notre cennpagnie des Messageries Maritimes pos- 
sèd(Mpiehpies tort l)eaux s|)éciinens de conslrnction 
naval(‘. Toutefois, disons-h*, les vaiteurs qui Ibnl 
les voyages dans les mois du Snd, <jnel(|ne vastes 
et puissants qu’ils puissent être, ne viennent (ju’au 
rang compains aux paqnt‘bots les (dus mo- 
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L’ATUNTtQÜE. 



dernes que Ton rencontre aujonrd’lnii îsiir la ligne 
de Ncw'Yoï k. 


C’est siirlont à la cnncuircnce à (nitrancc que se 
sont laite et que se l’ont les conipagnies anglaises 
citées plus haut, que l’on t*st redevaidc de ces 
admirables consti uctions. Ile proche en proche, 
cette fièvre a gagné d’abord les lignes allemandes, 
puis notre Compagnie transatlantique. Il est abso¬ 
lument avéré que tout paquebot célèlne pour sa vi¬ 
tesse et reconnu [>our le pins rapide, lït-il seule¬ 
ment la traversée de l’Atlantique en quelques 
heures de moins que ses concurrents, sera toujours 
l’echerché de préférence par les passagers, meme 
si le prix du voyage y est un peu plus élevé- C’est 
ainsi que vers 'I8S5 la f'aiiMMise cmopagnii* (lunard 
faillit perdre sa réputation, (il vit diminuci' le 110111 - 
bre de ses passagi*rs, au profit de la ligne Guion, 
qui avait fait conslruii'e deux bateaux plus rapides. 
Aussi, la compagnie Cunard, désireuse de consci- 
ver h‘ premier lang, dut-elle acheter, pour une 
somme considérable, VOref/on à la compagnie 
Guion, et faire construire VElruria et VUmbrifi, 
qui éclipsèrent de nouveau leurs rivaux. 

I.a période la plus remarquable au [loiiit de vue 
de la vitesse et celle (pii a été témoin de la con¬ 
currence la plus achanu'e, s’étemlil de 1879 à 
1884, à peu près dès le moment où le GaîUa et le 
Servid (compagnie Cunard) commencèrent leur 
service. Lu lutte pour l’existence ne s’est jamais 
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iiiionx tnaiiifoslro ol iTa jîimais causo un pins 
grand cfiorl ni des piogiùs malci'irls plus rapides. 
A peine un paquebot a-t-il fait parler de lui eomnie 
du premier inarelieur jIc rAtlanti(|ue, qidune 
eoinpagnie rivale met eu cbanlicr un steainei’ plus 
puissant ou plus rapide. C’est ainsi qu’au Sorria 
succède le CMtj of îiome, et à ce dernier paquelad 
VAmerica, [)uis VAlaska, qui reste pendant un an 
le roi des mers, l'Alaska est détrôné à son tour 
]iar rOrcr/o», dont les succès sont eflacés par ceux 
de VUmhria, actuellement sans rival. Combien de 
temps cela durera-l-il? Serons-nous encfU’c pro- 
cbaiïiemeiit témoins de nouveaux [irogrès? t)n ne 
saurait le dire. II y a surtout là une question 
•rargeut, et l’on doit CT)nslaler un ceitaiu refroi¬ 
dissement dans l’ardeur de ce ccunbat pacilique, 
car ces immenses paquebots, qui coûtent des prix 
insensés et consomment «l’elTroyables ([uaidilés de 
cbarbon, ne se sont pas monirés l)ieu rémunéra¬ 
teurs pour leurs propriétaires. D'abord c(*s stea¬ 
mers, ne (levant leur réputation qu'à la |uodi- 
gieuse ra{d(lilé de leurs liaversées, ont, au point 
de vue de la spéculation, im i)ieu faible rendement. 
Ainsi tel Iwer qui traverse l’Atlantique en (i jours 
et 7 heures et que nous pourrions citer, consomme 
une fois et demie autant de charbon (pie tel autre 
qui fait le môme voyage eu 7 jours*. Si donc le 


1. I.es lU'iiicipatcs lipiios i|tii foui le service cnire l'Eiirupe t'I 
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premier ii*Rbsorl)C pas le Ira fie de son eoneurrenf, 
il constituera une triste opération financière. En 
outre, comme il existe pour ces bateaux une véri¬ 
table morte-saison, nendant lat 




/ !.. h.. 



S raies, et qui coïncide avec les mauvais 
temps de l’iiiver, les <>i ands mangeurs de charbon 
sont désarmés une partie de rannée. Peiidaiil les 
quelques mois qu’on les ulilise, ils doivent payer, 
en plus de leur enlrelien pour l'année enlière: l'in- 
térél des sommes (|u'ils ont coûtées, l’a mort issc- 
ment, rassurance; puis gagner le combustiidc 
(pi’ils dévorent, sans (anupter les émoluments du 
jiersomiel et les dépenses de toute nature (ju’ils 
en traînent. Il reste bien iieu de clmse pour repré 
seiiter le bénéfice sur le<[uel rarmaleur a droit de 
compter comme rémunéralion des sacrifices (|u’il 
s’es 



K r 



Aussi, ne devra*l-on pas s’étonner de voir sui ve- 
nir iinJoLirenlre les compagnies rivales des arran- 

auront pour cftel de diinimicr cette cmi- 
ciirrence eflrénée dont le public seul a profité. Du 
reste, à riiciirc actuelle, il existe déjà entre ces 
ligues anglaises une sorte d’association, nommée 
conférence^ analogue à ce (pii se passe ( liez nous 
enlie cerlaiues (xmipagiiies de ciiemitis de fer. I.e 
siège de celte f/nion setrouve à Liverpool; les admi¬ 
nistrateurs 


[tiiirmitc uni* 





^S S'' 




New-Yorlv, au ihhiiIjI’O de 55, ont Iransiioiié, eu 1885 : 55 100 pas 
sagers de chambre et 281 170 erntgronts. 
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fixoïil les tai il's, ils s’eiileiKlciit poiii* iiiîiiiiteiiir les 
pi ix (les frets on des passages, et pour évincer les 
eoiicurreJils. (æs deini(‘rs doivciil ('^Ire bien loris 
puni* résist(‘r (|iiel(|ues mois à celle coalilion, et le 
rival une fois disparu, les tarifs, (jut‘ les eompa- 
uiii(‘s associées avaient ahaisst's niomenlanémenl 
pour tuer reiinemi, sont relevés de nouveau. 

Quoiqu’il en soit, pour Ions ceux qui aiincnlà 
éire témoins des efforts de raclivifé iininainc, aussi 
bien <|ue pour les eutliousiastes dn jirogrès, les 
luttes de ce genre offrent W plus vif inlérét. Klles 
sont le meilleur stimulant pour ringénieur et le 
eonslructeur, et c'est d’elles que naîl l’initialive 
pi’ivée, qui a toujours co(q>éré à un si haut degré 
au tléwlo|.|)eiiiciil du la civilisaliciti. 

Pour comparer les performances des différents 
lrausallanliijues, les Anglais ont (dioisi comme 
mesui'c le temps em|)loyé à (dfcctuer la traversée 
de rOcéan entre Queenstovvn et New*York. On sait 
que prcs(|ue tous ceux deleuis j)aqucbots(jui effec¬ 
tuent le voyage irAima’ijpie ont Liverj)oül pour télé 
de ligne, mais qu’ils font une escale à Queenstown 
en Irlande, où ils |)rennenl les dei'iiières dépêches 
amenées par le chemin de fer et parles express- 
hoais d’Ilolyliead. En comidant la Iravctscc comme 
nous venons de l'indiquer, on élimine bien des 
causes d’erreur qui fausseraient l’exactitude des 
compaiaisons, telles (jue le séjour dans les rades, 
soit de Queeiislown, soit de l.iverpool, le ralentis- 
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seinent obligé ù l’entrée des passes de la Merscy, le 
temps perdu a embarquer les pilotes, à faire les 
signaux, etc. 

La distance qui sépaï c Queenslown de la grande* 
ville américaine est de 2800 milles marins environ. 
Pour accomplii-, comme Ta lait VOregon, ce par¬ 
cours en G jours et quelques heures, il esl néces¬ 
saire que la vilesse moyenne du bàliment atleigne 
près de 18 nœuds, soil 55 Iviloinètrcs 5 dixiémes 
par heure, (’ela revient à dire que si IWmérique S(* 
trouvait reliée à rAiicien Continent }mr une ligne 
de chemin de fer, la durée totale du ti'ajet ne sc- 
rail guère inférieure, en Icnaiil euinple îles arrèls 
inévitables, pour faire de Peau ou du combustible 
(‘teliaiiger de macliiiie. On peut également aftirmer 
que cette dernière manière de voyag<*r serait beau¬ 
coup plus fatigante, et que le passager ne Innivcrait 
jamais, dans les plus luxueux sleeping-carü, le 
confort qu’il l eiicoidreà bord des patjucbots. 

Il faut être un peu du métier, pour sc reiidie 
compte de ce (|uc cette vitesse <le 18 nœuds, sou- 
leiiue pendant plusieurs jours par un navire, a de 
merveilleux. Les esprits les jdus audacieusement 
favoraliles aux progrès reussenl considérée comme 
absolument ebimérique, il y a une (piirizaine d’an¬ 
nées senlemeid, si quelque ingénieur téméraire eût 
été alors assez osé pour la garantir. Les réccFits 
progrès de la machine marine, rélévation des 
pressions, l'adoptioii générale des a|)ijarcils coin- 
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LES PAQUEDOTS A GKANDE VITESSE. 


[)Ouii{l et (lu condenseur à surl’acc, l’emidoi de 
racicr pour la consti iictiou descoipies, ontsurloiil 
conlribué à })roduire ces luillaiits résu liais, en [(cr- 
mettant rinstallation à bord des paqiiebols, de 
macbincs Irès puissantes et très cconoiniques. Si. 
cil clïetj les appareils de navigation consoniinaicnt 
encore, comme il y a vingt ans, 2 kibigrammes de 
charbon par l’orce de cheval et par heure, la ciéa- 
tion des transatlantiqnes à grande vilesse possé¬ 
dant des machines de il) à iôüOO chevaux IVil 


demeuiéc impossible. Un semblable bîVlimenl aurail 
dii emporter, [lonr une traversée de 7 jours, plus de 
iOOO tonnes de {‘barbon, (jiianlité double île celle 
qu’il lui faut aujounriiui, et sujiérieure au char¬ 
gement total ([ue le paquebot [xmvait prendre. 

Ou SC ligure diriicilemcnt quel soin, quelb' 
atlenlion, quelle pratique et (pielle science il faut, 
pour conslruin; ces immenses machines et pour 
les confluire. Songez (|u’un aiipareil de 10 000 che¬ 
vaux,’ dont les arbres sont plus gros (pie le corps 
d’un homme el dont toutes les pièces du imhîanisme 
sont à l’avenant, doit exécuter, [lendant la traversée 
de rAtlanti(]ue. (piebpie chose comme COOOÜO lé- 
volutions, 5 000 000 coups de pislon si la machine 
esta trois cylindi'CS. el cela sans stopper ni nnaiie 
ralenlir un instant. Savez-vous (*e que, durant ce 
nnnne intervalle de temps, il faudra vajuiriser d’eau 
dans les colossales chaudières qui alimentent ces 
appareils? Plus de 15 millions de litres! el s’il 
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s'agit il uii voyage plus long encore, celui d’Aus¬ 
tralie, par exemple, on devra plus que sextupler 
ces chiffres. Et pourtant, la perfection des machi¬ 
nes est telle que ces paqueltots acconiplissent sou¬ 
vent plusieurs traversées sans nécessiter autre chose 
(|ue des réparations peu importantes. 

On sait que pour accomplir jour et nuit le trax-aîl, 
que produit sans discontinuité un cheval-vapeur, il 
faudrait au moins quaire bons chevaux se relayant 
successivement et dont le |»oids total atteindrait 
environ 1800 kilogrammes, alors qu’une machine 
de bateau pèse seulement 200 kilogrammes par 
cheval indiqué. Si donc on voulait faire exécuter le 
travail mécanique des machines de 14 000 che¬ 
vaux de VUmbria par des chevaux en chair et en 
os, cette fantaisie exigerait une écurie de bOOOO bêles 
pesant ensemble 2G 000 tonnes, soit piTcisémcnl 
neuf fois plus que la machine qu’ils remplaceraient! 

Nous insistons plus particulièrement sur la ques¬ 
tion mécanique, parce qu’il nous semble que c’est 
le coté le plus grandiose de la science navale. On 
verra du reste, dans quelques-uns des chapitres 
suivants, que les résultats acquis relativement à la 
sécurité et an confortai de que les passagers peuvent 
trouver à Iiord des grands parjuchots, ne sont pas 
moins admirables. 









CHAPITRE II 


LA COQUE 


1 M iiaviic à vapour cofiiprctul un iioiiilire consi- 
(léral)le rl’éliMnonts (lifféreitls que l’on raftaclie habi¬ 
tuel lement à einq divisions principales ; la roque, 
les accessoires de cotfue, la machine^ Varutemeni, 


les emmênaqements. Nous suivrons cette classilica- 
tion coinine étant la plus logique et la plus usuelle. 
La cocpie proprenient dile, c’est-à-dire le corps 


du Jiàtiinent, débarrassé d< 


ses agi'ès, de 


ses 


menuiseries, de sa inachine, de ses appiovisiorme- 
nicnls, et qui foirne en réalité la partie essentiidle 
et constitutive du bateau, nous occupeia tout 


La coque d’un navire est un solide creux, limité 
par des surfaces extéiieures qui varient suivant le 
service auquel est destine le liàtimenl, et conihi- 


nées de iaçon à 


air( 


♦n 


à un grand nombre de 


conditions souventcoiilraires. La forme d’un liatean 


est donc, en quelque sorte, la résultante des pro¬ 
portions répondant le mieux à ces diverses exi- 
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en un mot, c’est une moyenne que l'on 
sic en vnc «Tobtenir les rneilieues césnilats 


pratiques. 

Avant (le Icaiter (’e snjel, il est indispensable de 
donner (pielques déiniitions résumées ei-apcès, et 
(|ui sont nécessaires à l’intelligence des chapitres 
suivants. 


Définitions. — On appelle carène la partie de la 
cocpie qui est immergée. Pour un même navire, 
la profondeur de carène est proportionnelle au 
chargement. En langue nautique, le mot œuvres 
vives est synonyme de carène, jiar opposition aux 
œuvres morfes (pii désignent Vaccastillaf/e ou partie 


emergee 


Le déplacenient est le poids de l'eau dont la carène 
occupe le volume; d’après leinincipc d’Archimède, 
il est égal au poids total du hâtimenl au moment 
considéré. 


La jlotlalson est l’intersection du plan d’eau avec 
la coque du navire; elle limite donc la cai*ènc à sa 
partie supérieure. 


Les sections horizontales sont les ligu res obtenues 
par rintei'section avec la (*arène de plans parallèles 
à la flottaison. 


Les sections verticales sont dét<*rniinées par (h's 

plans transversaux (pii coupent la co(pie suivant 
une section droite. 

Le maUre-couplc est une sectiuii verlicale prali- 
quée dans la plus grande largeur du navire, généi a- 


r 
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r.\urr:u(»Ts a gfian'iU'; vitesse 
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loiiM'iil ail milieu, La surface du wui7re-coi//j^e esl 
l’aire de eellc ligure au-dessous de la flollaisoii. 

Ou appelle finesse du mailre-coitpic le rapport de 
la surracc du maîlre-eouple à eellc du reelangle 
eiivelopparil, l(’quc[ a pour hase la plus grande lar¬ 
geur du navli'e à la lloltaisoii, et pour hauteur la 
profomleui' de carène. Le maître-roupie est d’aulaiil 
plus lin que ce i*apporl est plus petil. 

Ou nomme acuité le rap|iort du volume de carèiu' 
à celui d’un cylindre ayant pour hase la partie 
immergée du maîtrc-eouple, et pour hauli'ur la 
loneeur du navire à la llollaison. 

O 

La liucsse lolalc d’une carène est le produit de 

racuité jiarlc coefficient de tinesse du maîlre-eouple, 

« 

c’est-à-dire (ju’elle expiàme le rapport du volume de 
la carène à (*elui d’uii parallélipipède. ayant comme 
has(* le reelangle circonscrit au maiire-couple 
immeigé, et comme hauteur la longueur du navii'e 
à la nottaison. Ce rapport, qui permet de com¬ 
parer les carènes des difrérerits navires, est varia- 
hle suivant la destination du hàlirnenl. Cour les 
paquebots très tins et lapides, il peut descendre 
jusqu’à 0.55, taudis qu’il atteint souvent 0.82 pour 
l(*s charhoiiuiers cl les cargo-hoats qui Iranspor- 
leul des marcliandises à faible vih'sse. Cela signifie 
que le volume déplacé est, dans ces ileux cas, 
les 0.55 ou les 0.82 d’un' parallélipipède ayant 
même longueur, même largeui’, et mémo profon 
dimr que la carène considérée. 


Il 
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Ou désigne sous le nniii de perjteiidictdaires les 
deux verticales passant par les extrémités du navire 
à la flottaison, La longiicnr d’un biitimeiit est le 
plus souvent prise entre perpendiculaû'es. 

On lionne le nom de plan des formes à nu tracé 
géométrique ayant pour but de reproduire exacte¬ 
ment les foianes d’une coque de bateau. Il se com¬ 
pose : d’une élévation lonfjitudinale, d’iin plan, et 

d’un vertical, on les diverses sections horizontales 

■ 

et verticales i[ui déterminent ces contours, sont 
pratiquées à des distances [dus on moins grandes 
les unes des autres suivant le degré d’exactitude 
requis. 

Résistance qu’éprouve un navire dans sa marche. 


f * 


Propulsion. — Deux genres de resistance s oppo¬ 
sent à la marebe d’un navire : !” la résistance 

■ et 







ou travail aosoiue pour 
la masse liquide: reffort ci-éé par li* trotlemenl 

de l’eau sur la carène. 

Ces résistances vaiâent d’intensité suivant les 
ditlérentes formes qu’affecletit les navires; c'est à 
ringénieur d’en allénuer reftet par un choix jndi- 

('ieiix des lignes qu’il se propose d’adopter. De là 

* 

l•ésnlte une meilleure utilisation de l’appareil 
moteur, ce qui se traduit, soit par un accroisse- 
iiienl de vitesse, soit pai‘ l’adoption d’une machine 
pins faible et par conséquent moins coûteuse. 

l.a première de ces résistances étant générale¬ 
ment la pins iinpoi tante, les constructeurs se sont 
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siirloul alhicliés à la (Hiniiuier, (|iit‘h|uerüis inùiiie 
aux (](*poiis (1(* la srcoiido (|ui, dans c»‘i‘laiiis cas. 
|H'ul dcveiiii* [)rc|i(mdci‘aulo. Xuiis citerons vcdnii- 
licrs rcxcTnpIc de !(*] yaclil à va|H‘ui', à la lois 1res 
creux el très lin, l'orl liien coiupiâsdu l esle, au(|u(d 
ou avait ajouté uiu* (juille très liante pour aeeroilre 
la stahililé et ])eriuettre remploi d'une hélice plus 
grande. Les essais de vitesse ne doiiuèrenl jias les 
résultats espéi és ; ou si* rmulit (auiiple (pu* la sur- 
l'ace de carène, se Irouvaiil augim'iilée d'uiic façon 
inusitée pat' l'addiliou de eid appi'udiee, donnail 
lieu à lui IVolteuHMit eonsidérahie (jui diminuait 

nota Idei lient le sillage. A jouions (pie eetle soiirei' 

» 

de résistanei', relativement l’aihie (juand le innire 
(*st neiil', dtîvieul beaucoup plus sérii'usi' lorsijui*, 
après un certain scyour dans Leau de mer, h's 
ceuvres vives se couvrent d(' coipiillages et de végi*- 
latiuns inariiu'S. C'est là, ainsi (pi(‘ nous le vendus 
plus loin, 1111 des principaux iiicouvi'iiieuls d(‘s 
navires en Ier. 

On parvient à diminuer la résislanci' diri'cle, en 
doiiiianl aux uaviies Ionie la (iuesse compalihh* 
a\dc leur d(*sliiialion. Celte tin(‘sse ii’('st limitéaMpic 
par la nécessité (rohtenir un dé|»Iaceineiit em rap 
pori avec le poids du hàlimeiil, celui de sa machine 

el de sa cargaison. Aussi, les naviiT‘S (pii ne jtren- 

» 

iieiil (pie peu ou point d(‘ marchandises, ('(hiiiiii' 
les yachts, les avisos, sont-ils heaucoup [dus tins 
(pie les charhouniers par exemple, pour h'squels la 
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queslioM (k* vili'sse csl sacriliéc aux cxij^XMicoy du 
cliargenioiit. I bailleurs, la i’<‘s i si a nco rrnissaiil ‘ 
coimne le euhe de la vitesse, el riitilisaliou dimi¬ 
nuant en même leiups dans nue lai'ge niosure, il 
est bien évident (ju’nn bateau devra èlre d’aulaul 
plus lin qu’il sera destiné à un service jilns lapide. 
Quicoinjue est un peu faiiiiliarisc avec la construe- 
tiou navale, sait que cliatiue type de uavii‘eesl pour 
ainsi diie créé eu vue d’une certaine vitesse ([u’il 
n’est pas ratioïiiiel de (b'qiasser. On [>eut évidein- 
inent (ditenir de belles vitesses avec des bateaux à 
ibrines [)leines. eu y installant des niacbines tiès 
puissantes et eu gaspillant le eharlKni ; niais, outre 
qu’elles entraînent des frais énornies, les allures 
rapides ne sont gcnéraleinent pas nécessaiies aux 
■bouts', surtout à ceux qui naviguent au 
cabotage, 

Prenons pourexein|de un charbonnier faisant les 
voyages de Cardilî à Saint-rsazaire. Connne les 
j)ortes du bassin ne sont (mvertes qu’à pleine nier, 
deux fois par jour, jiendant une lieui*e, le navire, 
s’il est bien conduit, doit arriver en rade au inomenl 
précis d’entrer dans b’ [lorl, après aviur accompli 
la Iravei’sée en cinq marées je sup|iose. Dans celte 


cargo 


I. On z\y\^(t\\Q cargo-lmat lout steamer desliiiô unifineïnoit au 
traiis|:M:)rt drs iiiarchaiidises. On eu consti'uit de fort, grands; ils 
ont généraleniont dos lîgnos très iileînes rt leur vîlosse, en charge, 
varie de S à 10 nœuds (le nœud est de t85'Ü luèires). L'ii chm'bon- 
HiVr est eu soiiiuie un cargo-boat, dont le chargciuent consiste lia- 
bituellemeiit en charbon. 
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Cîl 



lise. 
I)liil)le, el 



Il y aura pas <le IcMiips perdu el It» 
représeiiti^ le liàtiiiieni sera liiiMi iili- 
i maintenant qn'un steamer sein- 
partanl à la mi^me heure, soit muni 


d’nne nuu'liine pins puissante: il fera la traversée 
lîii quatre marées et demie, mais à qiHdl)on?N(‘ 
pouvant pénétrei'tlans le hassin, il ira mouillei' en 
raile, el ne sera pas à quai pins tét (jne le bateau 
[iréeédent. On ania doue, sans aueun résultat pra¬ 
tique, brûlé pins iW eliarbon qm* dans le premier 
eas. Augmentez encore rap[>ar<’il moteur objectera- 
t-on, et faites le voyage en liaiis marées. Foi t bien ! 
mais aloi's; la machine sei'a énorme, elh' coûlfua 
foi‘1 cher, il taudra un personnel plus nombi'enx 
pour la diriger; en outie, elle prendra une partie 
de la place d’nn chargement réduit déjà par Tobli- 
oation où l’on est d’accroilie la finesse du navire. 
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et 


lie plus, votre vapeur sera un 
ruinera bien vile son armateur. 

Nous avons vu que la force propulsive croissait 
comme le cube de la vitesse. Ceci est surtout vrai 

eiieiirs à 15 lueuds environ. 



pour des ? 

Passé ce chiffi'e, on ne connaît plus qu’assez im¬ 
parfaitement les lois qui l'égissent le rapport de la 
vitesse à la puissance, et celle-ci suit une marche 
ascendante lieaucoup plus l'apide. Ainsi, un navire, 
meme très fin, auquel il famlrail 500 chevaux jtour 
filer I I n(euds,eii exigera (iOO pour faire seulement 
5 nœuds de plus, étau moins 1100 pouralteindre une 
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vitesse de IC iKeiids. Tel cargo-tiuat, de GU iiièlres 
de longue ni’, lera 1) nœuds avec une inaehine de 


2 fl 1 1 O 11 



oOO chevaux^ aloi's que celle nièine 
sera nécessaire à un lor|ûllcïir læanconp phis 
petil cl infininient plus fin, poui* un sillage de 
19 nnlles\ 

Ces Cüiisidéralions, touU‘s stnnmaires qu'elles 
sonl, inonlrcnt combien il est tlifücile d 



les gi‘andes vitesses à la mer, (d font [uessenlir les 
forces énornies auxquelles il faut avoir lecouis 
pour les réaliser, il y a quelques années à ]^ei^u‘ 
les vitesses de 14 nœuds étaient encore cniisidé- 
i'ées eoiunie exce(diuiin(‘lles poui‘ les plus grainls 
patpielmls. Deriiièreinent, on eslai'rivé îi construire 
quelques transatlantiqims (jni ptuivmil (lier d(*10 à 
‘20 nœuds — ce <jui lait plus de 57 kilomètres à 
flicui'e, — niais leur nonilire est encore fort res¬ 
treint et les inontagiies de cliarliou ipiTls dévorent 
en rendent remploi souvent onéreux. Pour ne citer 
qu’un exemple, VOregon, qui dp[)ai tenait hier en¬ 
core à une des lignes de kiyeriiool à New-York, et 
l’un des deux ou trois |)aquebots les jdus ra|)ides du 
monde, brûlait 520 tonneaux de (* 



ar jour 

lors(|ue, marchant à toute vaqieiir, sa machine dé- 
velopjia il environ 12 000 chevaux; 520 tonneaux de 
charbon en vingt-quatre heures 1 Cela fait 15555 ki¬ 
logrammes par heure plus de 220 kilogrammes par 
minute î 


1. Le mille marin, comme le nœud, est do 185*2 métros 
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LF.S PAQl EliOTS A GHANtjE VITESSE. 

Gel apereii perinel (ronlrevoij* ce (juc coûlenl les 
Ir.iviMsées rnpidi's, et (léiiioiilie i’inléri^t niiijeiii' 
(m’onl aujoiird’lmi les ai iiialenrs à Taire usage de 
nineliines é(‘Oiionii(jiies. 


Proportions des navires à vapeur. — l>ej)uis 
l’applieatiou de la vapeiii* à la navigatinii etl’adop- 
tiuii du fci‘ ou d(‘ l’acier comme rnaléiâau.v de 
coiislruclion, les i'ormes et les propoitioiis des 
navires se sont proToiidéiiieiil modiliétîs. 

Le slearner moderne est plus long et plus étroit 
ijue rancien voilier. Ainsi, on donne aux grands 
paquebots des longueurs de 150 à 175 mèirt's, s(ut 
0 ou 10 fois b'ur largeur, pioporlions (pii eussent 
été inadmissibles avec la construction en liois. 

L(‘s navires à vapeur se distinguent aussi par 
leur maître-couple à varangue plate, disposition 
(pii jiermet de ménager un emplacement convena¬ 
ble à la macliine ou aux chaudièies et d’at'croître 
le volume des cab's. Kn outic, puni’ nu même 
déplacement, ces bâtiments offrent une r(;sislan(*e 
moindre à la propulsion pnisipie, grâce à leur lon¬ 
gueur plus grande, la sni'fac-c du maître-couple 
peut être diminuée et l’acuité augmentée. Cet 
excédent de longueur est obtenu aux dépens des 
facult('s giratoiies, lesquelles n’ont plus l’impor- 
lance qu’on y allacbait dans la marine à voib's, 
alors que les viî'emenls de bord et les manœuvres 
diverses exigeaient une lacililé d’évolutions bien 
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Les vapeurs, pins élroits el plus aigus que les 
naviresà voiles, fciulcul mieux la laine (|uaa(l elle 
SC présente^ par Tavant; leur tangage est plus doux 
et souveni d’amplitude muindre. II est lum de 
remarquer iju’un navire dnil èli’c d’aulaut ]dus lin 
des liauls qu’il est surfont destiné à conserver sa 
vitesse dans une mer houleuse, quitte à engagci' 
son avant de lein[)s à antre. Tels sont les expres^- 
hoals (|ui poitcut la malle irlandaise et les ba¬ 
teaux à grande vitesse qui fout, dans la Manelie, le 
service des passagers enire la rrancc et rAngle- 
terre. 


Les bâtiments gros et courts font preuve au con¬ 
traire d’une infériorité manifeste dès qu’ils navi¬ 
guent pai' mauvais temps; ils ont des eoujis de 
langage tiès durs, sont couverts d’embruns, et le 


choc d’une lame peut les arrêter monieulanément. 

Emploi du fer dans la construction des navires. 
— Tout le inonde sait que le fer et l’acier sont 
aujoui'd’bni les seuls matériaux employés dans la 
construction des navires à vapeur et de la plupart 
des grands voiliers. Quant à leurs avantages res¬ 
pectifs, ils sont trop Cüinuis pour que nous nous y 
attardions, aussi nous contenterons-nous de les 


ra p pele r so m m a i rc n i ont, 

Comjiaré au navire en bois, le 
métalli<[ue est plus solidt' et présente des liaisons 



a coque 


beaucoup plus complètes. Quelle que soit sa lon¬ 
gueur, quel que soit le poids de sou cliargoinenl, il 















1J:S PAOl'KlïOiS A üflAAUK VITESSE 


agitée, iNiur uu même tlé|>lacemeiit tolal, il est 
iiülablenieiit |>Uis légei' el enm|iorlc îles eapacilés 
iiilérieui'cs plus vastes. Eiiliii, sa ilui’éc est incom- 
jairalilciiieiit plus gramle, et les réparations sont 
moins rré(|uemincnt nécessaires. 

Cc[>eii(lanl, les navires en IV‘r ont leurs iléfauls. 
I,e [lins sérieux est le peu île résistance iju'opposcnl 
aux chocs extérieurs les tôles relalivemeiil milices 
qui constituent leur tionlé. De là, une cause éviilenle 
lie (langci' : nue collision, même légère, le contact 
irniic [loiiite ilc rociierf jHUivcnt ilétcrminer dans 
la carène une ilécliii ure i|u’on ne saurait caH’aler 
immédiatement. On pare à cette éventualité eu 
dis[)osaul dans l(‘ bateau des idoisous qui le divi¬ 
sent Iransversalemenl eu un certain nombre de 
compartiments élanclies, 
être lid (jiie, l’un d’eux remjili, le bâtiment ne 
puisse coulei*. 

Tu antre inconvénient des navires en Ter est la 
projiriété qne possèdent leurs œnvies vives de se 
l’ccouvrir, dans l’eau de mer, de coquillages et de 
végétations liés adliérenlesqni (ont perdre lieancoup 
(le vitesse, en laison du rrollement plus grand que 
snpiiüile la carèni*. Anenu des enduits que l’on a 
jusiiu'ici jiréconisés [lour la [leiutuie des co(|nes 
mélalli(|ues. n’est [larvenu à faiie disparaître ce 
ilétaut. Le seul remède ellicacc consiste à entrer le 
navire dans uiie Ibrme sèche, deux fois par an au 
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moîiis, [xjui* y graller sa carène el la [iciiKlrc à 
nouveau. 

Touteibis, ces iucoiivéïiiciits son! d'un ordre 
jdutot secondaire, el ne peuvent conlre-lialanccr un 
instant les avaiilages iiicontestaliles que présente 
l’emploi du fer. 

les procédés Kesscincr cl Sicmens-Miu'lîn jxu'- 
mctlanl aujourd’hui de produire ra('ier en ([nati- 
lilé cousidéral)]e et à has [ïiix, ce niélal tend de* 
jour en jour à rcmplacci’ h* fer dans les ('onslniç- 
lions navales, h’acier présente naliirellemcnt les 
mêmes avantages que le fer, mais à un plus haut 
flcgi'é, puisque sa résistance, su[)éricurc, eniraine 
une réduction nolahie des échanlillons. Moveiuiant 
certaines précaulions, il se travaille mieux cl per- 
mel d’exécuter convenahlement les parties les plus 
façonnées de la coque. En on Ire, coinmci. le ju ix 
ahsidu de racier n’est pas sciisihlement plus élevé 
el que la coque conslruilc en ce niélal esl ])[us 
légère, on réalise pai* son emploi une économie 



il 


Éléments constitutifs d'une coque de navire. — 
Eu navire se compose eu réalité d’une enveloppe 
étanche ou bordé, consolidée iuléricurcinent pai' 
des ituonbriircs qui reposcul sur la fjullle. On peut, 
mm sans raison, comparer celte strucliuc à celle 
d’un animal giganlesque dont la peau correspon¬ 
drait au bordé, les cotes aux rncmlirures, et ré]iino 
dorsale à la quille. 
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lît!;iiicuii[» d’auti'os éléiiionts imporlants ciilren!. 
dans ia r<tnipnsilinu d’un l)àlitTient, mais ils dépen¬ 
dent des précédents auxfpiels ils servent de liaison 
et de consolidation. 

Les nieinhriwes [ou c(ftiples) désijiiiées parla lettre 
A (lig. 5), sont généralement eonstitnées par des 
cornières simples on adossées, égalcmenl distantes, 
perpeiidicnlaires à la flottaison, et cintrées à cliand 
suivant «les contours <jni varient avec la position 
qu’elles occu|K'nl sui* le plan longitudinal dn 
navire. Llles sont rivées au bordé (ju’elles soutien¬ 
nent et doid elles déterminent la rorme exiérieuie 
Les deux cotés d’une même membruri! sont reliés, 
à leur |»ai*tie intérieure, par une tôle verticale il 
appelée v(mnmuc dont le but est d’accroître ia l'igi- 
dité des fonds de la carène. 

Les luanches verticales de cIukjuc couple sont 
réunies transversalenieni par des i/arrols en fer C 
qui maintiennent leur écartement et soutiennent le 
bordé des iionts. On dispose donc autant de rangées 
de barrots (pi'il y a de ponts dans b* navii‘<‘. 

On donne le nom {Vèpontillcs à des colonne!les 
en lcr rond 1) qui suppoi’lenl les bai rols vers leur 
milieu et les relient aux vai'angues. Klles s’o|qjosent 
aux défoiinations du pont sous l’inllueiu'c de cliar- 
ges trop b)rtes on d'im coup de nier violent. 

Dans le sens longitudinal, les varangues et les 
membrures sont rattachées à des carlingues en tôle 
et cornières «lui s’étendent sur toute la longut'urdu 
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navire et assurent une liaison enicaee des dilîé- 

rentcs jiartics. Les ca 
sont Inrinées par une succession de bouts de tôle 
‘S ordre les vai'aiiüues auxnuelles 



nvees. 
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Tk — Iirîlii-eütipe tUi 

mais il piésenie une plus gi*ande sécurité^ [tai'ce 
(pic les lûles inlercoslalcs cnipechent les vai’angues 
de SC couclier, (piand le navire vient à jouer [lonr 
une raison on pour une aulre. 

La carlhujite centrale (i est si tu ce dans l'axe au- 
dessus de la (juille; elle est toujouis déchantillon 
pins robuste ipic les carlin fines latérales 11. 
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La cliarpcnte des très grands navires est géiiéra- 
IciTient conçue dans un esprit Ufi j)eii dilférent. Les 
memlirures, an lieu d’èlre coiilinnés d’un bout à 
l’autre, sont cou[>ées dans l’axe du bâtiment cl 
viennent se river sur une lame de lùle verticale 
appelée (juille-carliiuiîiej lacpiellc règne sur toute' 
la longueur et joue à la fois le i ùle de eiuilie l't de 
carlingue centrale, d’on son nom. 

Celte dis|)Osition, outre (|u’ellc amène une rigi¬ 
dité satisfaisante, a surtout pour luit de faciliter le 
montage des couples «le gramles dimensions. 

Le bordé est constitué par plusieurs liles de léles 
parallèles V appelées r/n/rcs. dont réjjaisseur es! 
variable suivant les dimensions du I)àlimenl ou 
récartement des membres. Les virnres se recou¬ 
vrent deux à deux, sur leurs bords longiindinaux. 

O •* 

d’une «piautité suffisante pour (|n'on puisse les réu¬ 
nir par un rivetage réglementaiie; leuis aboiils 
verticaux sont décroisés pai' des couvrc-joiuts inté¬ 
rieurs. Elles sont foutes reliées aux cornières-mem¬ 
brures, et les joints eu sont singucusemeut matés 
aliu d’assurer une étaucliéilé alrsolue. Le bonté esl 
aussi rivé à la «juille, à Létrave, et à rétambol. 

La quille est formée d’un fer plat, laminé on 
martelé, posé de cliainp. Elle se relève à ravaiil 
pour former Vélrave; à l’ari-ière «'Me est assemblée 
à Veiambot, la plus grosse pièce de Ibige «pii eutie 
«lans la couslrucliou d’un navire. Los étambots des 
Irausatlautiijucs atteignent des dimensions énormes 
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(dg. 4), et. leur 
logramincs. 


l\ CltOlJlv 



inîi ceo 



toui lle t’Iiélice: Vétmnbot avauf, où viennent abon- 



lîr les virnres, est percé (rnn œil (pie traverse 
Tarlne du propulseur; Vélambot arrière por te les 
rémelots du gouvernail. 

b’élainliot est une pièce (rexéention difdi'ile et 
(pli se lrouv(! soumise à des cffoils violents par 
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u:s PAOIJEIJOTS A CllAMil': VITESSE 


siiilo «los liépidalioiis de IMiélirc i*l des vil>ratiofis 
du gniivernaii: aussi les eas de niplurc sont-ils IVé- 



s. 


sa (iiaiil. d’eaii liinilé, on snp- 


priinc la (|uillc saillante : elle est retnplacce par Ja 
dernière viriirc du fond, appelée galborâ. dont (»n 
augmente un [>eu l’é|»aissenr. On dit alors que le 
navire est à quille plate. 

Les ponts d’un navire n’ont pas scnleinenl pour 
Lut de protéger les raies eonlre l’invasion des 
rou[>s de mer etdereau de [)luie, ils sont sni lout 
un puissant élément de ronsolidalion. 

I.e pont le |>lns élémentaire »*onsiste imi madriers 
jointifs, disposés en long, !>onIonnés aux harrots et 



I ' à f 
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Aujourd’hui, les navires de quelque dimension 
ont au moins un pont en fer composé de virures 
longitudinales posées à piaf, puis rivées sur les 
harrots, el (jui sont lieaueoup plus minces que le 
bordé, afin de ne pas siirrhai'ger les liants. On y 
ménage des oiivei (lires pour les panneaux d(i (‘har- 
gement, les capofs de desrente, etr. 

Les pouls en léle eoin[tlètcnt la eo(|UC du navire 
(jii’ils permellent d’assimiler à une poutre rieuse, 
dont ils foi'ineraient la semelle supérieure, tandis 
([lie I(is carlingues, la ([uille, (‘t le hoi-dé des fonds 
en seraient l'aile inférieure. On conçoit (|u'un hiiti- 
inenl, ainsi constriiil, : 
tanche à îa (lexion el juiisse. sans déformalion, navi- 


^ “ line gian(i(‘ resis 
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guer avoc un forf 


chai'gemeiit 


ri9 

ime nier hou- 


Lc noniln'c des ponts varie avec les dinieiisioiis 
ries navires; certains parpiebots en ont <|ualre, dont 
deux eiitièreinent bordés en fer. 




Le pont supérieur est cniouré, dans le prolongr 

ment du bordé, d’un garde-corps en tôle mince L 

pavois, qui porte à sa partie supérieure une 

lisse d’appui en bois K ((ig, b). 

bcs navires à spardeclc, tiés lépandus actuelle- 

* 

ment, sont ceux dont les échantillons des niem- 


brures suliissent uTie réduction entre les 


deux ponts 


supérieurs. D’après les règlements, ils ne doiveni 

embarquer dans rentiepont correspondant rpie des 
■ 

passagers ou ries marchandises légères. Le ponf 
principal est alors situé sous le pont spardeck, plus 
léger, rpii forme le pont supérieur. Ces batiments 
n’ont généralement pas de pavois ; h; gardr3-corps 
est frnané par ries chandeliers verticaux, espacés, 
que traversent ries tringles en fer rond, et sur les¬ 


quels repose la lisse d’appui. Nombre rie |iarpitibots 
modernes sont construits dans ce svstème. 

Depuis quelques années, on munit rie ivaler-hal- 
lasls les fonds rie presque Unis les vapeurs impoi- 
tanls. On nomme ainsi des caisses à eau en tôle, rie 


Jbrte capacité, dont la partie supérieure, ajilatie, 
forme le plancher de la cale. Ces caisses s’élcnilent 
sur une grande partie de la longueur du navire. 
11 est facile d'en comprendre le but. 
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Lurs(|iruii steamer est dcsliiié à iia\i{>uer sur 
lest, ou (lu moins avis; un chargomeni l’éiluit, il 
ari ive souvent (|uc son tirant (reau soit trop tail)le 
{)our assuier à l'hélice un degré «'ouveiiaide d’im- 
uiersioii, ou pour (jue la stabilité soit satislaisaute. 
Ou met alors les waler-ballasls en communicalioii 
avec la mer; «piaiid ils s«mt pleins, on lérine cette 
communicatiou. Il s’introduit ainsi, dans le l'ond 
du bateau, un lest d’eau qui peut avoÎ!’ un poids 
considéral)Ie‘. Hès que le bâtiment, entré dans un 
port, doit prendic un chargement, les water-bal- 
lasts sont vidés à l’aide d’une pompe à vapeur puis- 
sanl(‘. Cette opération, qui dure ([ucIqiKdbis moins 
d’une heure est, on le voit, inlinirnent plus rapide, 
|)lus simple et moins coùlcuse que rend>arquemeut. 


eu pierres comme cela se pratiquait auii'efois. 

ttii ajoule souvent, aux extrémilés avant et arriére, 
des caisses à eau appelées peaks^ plus liantes que 
les Nvaler-liallasis, et (|ui montent jusqu’au pont 
iulérieui*. En les remplissant on en les vidant tour 
à loin*, il est lacilc de balaiieer le navire, c’csf-à* 
dire tle lui donner la diiréience de tirant d'ean que 
l’on vent iditenir. 


E’intéricur des cales est garni d’iin revêtement en 


hois, hoülonné sur les memhrnri's, et qn’un nomtue 
i'(vi(fva(fe. Il s’o|qiose à ee ([ne le cJiargemenl ne 


I. La contonaiicp waici*-liall:i(s il'uii paf[tn‘l»oJ pt'iii 

nlloiiitin' 900 loinics. 
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tout que 

l’cau 



les 
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S(‘ 


les Inles (lu border el empêche sur- 
macclmiidises ne soient avariées pai* 
ordinaircmenl dans les petits 


* 11.0 




s. 


Les cloisons élanclics, toujours eu üMc» sont dis- 
posées transversalement et rivées an bordé sur (ont 
leur pourtour. K lies sont armées, de distance en 





capables de résister à la poussée de l'eau, au cas 
où le compartiment qu’elles limitenl viendrait à S(‘ 
rei 

Tout navire à vapeur comporte au moins (piatre 
cloisonsétancl ICS (lig. o) : une. A, à rextréme avant, 
appelée cloison de collision ; deux autres li et 1’/, (pii 
comprennent reinplaccincnt des maebines; la der¬ 
nière enlin vers rarrière, en C, recevant le presse- 
étoupes de l’arbre d’hélice. C’est là, bien eiitendn, 
un iniuiinum, puisque les grands paquidjols oui 
jusqu’à huit cloisons étanches ipii les diviseni en 
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Ces cloisons porleni des vnnrte.t que l’oii peul 
manœuvrer du pont; elles sont ouvcries en lemps 
m diiinii'e, afin que l’eau des dilîéreides cales [misse 
s’écouler dans un puisard commun» où la pompe de 
la macliine vient Taspircr. Onand une voie d’eau se 
ju’oduit dans un des coinpailirnents, on la localise 

en rermant les deux vannes coi rcs- 


])ondantes. 

Le pont supérieur des navires à vapeur présente 
le plus souvent des superstiuctures métalliques 
(jui reçoivent diverses dénominations, suivant leur 
t’orme, leur emplacement ou leurs dimensions. On 
les ap[ielle : roofs si elles ne régnent pas sur toute la 
largeur et sont de sections reclangulaires; (lunettes, 
loi’sque, situées à l’arrière, elles s'étendent jns(|u’en 
abord; (failhirds ou teugues, (juaiid elles se trouvent 
à l’extrème avant dontellescj)ouseid la l'orme, ividin, 
on donne le nom de château à un grand roof cen¬ 
tral, doni les ra<;ades latérales sont tonm’aîs pai* l(‘ 
prolongement des murailles du bàtinient. 

Ces sujïcrstructures servent de logement aux 
ofliciiM's ou à l’écjuipage; elles abritent la partie 
snpéi'ieui'c des inacliines on des c,haiidiércs, et con¬ 
tiennent des salons et cabines de passagers. Oji les 
munit de rcnéircs, protégées en cas de mauvais 
temps [)ar des châssis à persiennes. 

Dans cei tains paquebots, le dessus des difrérents 
roofs est réuni par un pont léger qui sert do pro- 
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Le püiil siipciicur, «jii’il soit oii non en fer, doil 
être rccouvei‘t de itiadrien s joi 
harrots et ealfalés, formatit im 




<1 


aux 

plan-'dicr élanche. A 



if" 


i ecoiiomi 


qucuient, le pont en fer reste à nu, mais c’esi une 
mauvaise prathjuc, car un tel pont devient très 
glissant lorsepi’il esl mouillé et les hommes y sont 





Les soûles, disposées en Iraveis, on en long de 
chaque côté de la chambre de la machine, sont des 

mince. 

et dans lesquels on emliarquc le charitou nécessaire 
à une Iraverséc. Les smites ctniimuuiquciif, d’une 
part avec l’extérieur par des bouchons eu fonte 
dacés sur le pont et qui servent au remplissage, de 
l’autre avec la cliauffeiie par des poides à coulisse 
d’où l’on extrait le coml)ustihle an fur et à mesure 
des besoins. 

Le tunnel protège l’arbre de riiélicc du contact 
de la cargaison et pcj inct aux mécaniciens de quart, 
même quand les cales sont pleines, de visitera tonte 
heure la ligne d’arbre et les (laliers (pii la sou¬ 
tiennent. 


Les ceoulillcs sont entourées d’un rclanal en tôle 
plus ou moins élevé, appelé hiloirc, dont le but est 
d’empêcher que rcau, amenée momentanément sur 
le pont par un coup de mer, ne vienne sui charger 
les panneaux de fermeture et les défoncer. 

Il importe de remarquer que les navires en fer 
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aiil'aient uin' très faible duivCt si l'on iic |oéveiiall 
l’oxytlalion eu recouvrant toutes leurs parties de 
deux ou trois eoiiclics de niiiiiiini. Après ('etle opc!*- 
raüou seiilenu'iil, on vient appIiqiuM* les peintincs 
([ui donnent aux difrèrentes surfaet's les eoiileiu's 


r i 1 ■ * * 


'"'S. 


Ou enduit aussi int(''rieurcnienl les fonds d’un 
revèteineut eu eiiuentde Portiand (jui sert de lest et 
protège les ((Mes, dont ta corrosion serait rapide 
sous l’action des eaux saumâtres et graissciisi's de 
la cale. 

Termiiious cette deseiiptiou, mallieureusement 
bien soiuinaire, en disant (pie le poids de la coijm* 
nue d’un gr;nid paquebot, sans arnieineid, mâture 
ni accc'ssoires (raucum‘ sorte, d('*passe (pielquefois 
l(î poids éuoi'me de 4U()() Iouihîs. 














L'ARMEMENT 


L’annemoiit d’un j)af|ucI)ol ou d'ini navire du 
commerce est constitué par retiseinhle de tous 
les engins ou o])jcls (jui ne font partie, ni de la 
coque proprement dilCjiii de la machine. Ainsi, la 
mature, le gréement, les embarcations, les ancres, 
les cmménagemcnls, sont compris dans l’armement, 
bien que certains constructeurs placetit ces der¬ 
niers dans une section à ]»art. 

tîien n’est plus compliqué que rarmement d’un 
grand navire, et si les marins eux-mérnes voyaient, 
étalée sur un quai, rimmensc quantité d’objCts que 
l’on sait réunir, sans occasionner ni gène ni endiai - 
ras, dans un es|iace aussi restreint que rintéricur 
d’un bâtiment, ils seraient assurément très sniqiris. 
Pourtant à bord, t(Mil est si liien à sa place, tout 
répond à un liesoiu si évident, un tel ordre régne 
partout, (pie l’on ne se douterait pas de la multi¬ 
plicité des objets entassés pour assurer la satisl’ac- 
tion des besoins. 
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Nous allons jeler un etnip d’œil sur cet ensendile 
complexe, et nous essayerons, sans lions pcrdi’e 
dans les détails, de donner au lecteur peu l'ainilia- 
risé avec les e 

l’armement coinplel d’un <>rand sleamer. 

11 nous semble logiipie de commencer ce 
gi'aplie par rexamen des ancres et des engins (pii 
servent à les manœuvrer. Avant de décrire les appa¬ 
reils propulseurs des naviresà vajteur, il est bon de 
dire un mot des imjyims })ar lesipiels on peut 
immol)ilisi‘r un bàtimenl, sur um* rade ou dans 
un port, et de donner une idée sommaire des 
manœuvres dont dépendent souvent la sécurité di‘ 
réipiipagc et des passagei s. 

Ancres et chaînes. — t e but des ancres est, on 
lésait, d’amarrer les navires partout ailleurs (jU(‘ 
dans un bassin. 

Les différentes parties d’une ancie sont : la lige, 
terminée d'un C('dé par la cigale, fort anneau (jiii 
re(;oil la chaîne, et de l’antre par les pâlies, les 
oreilles et le hcc. La lige [>orle, [uès de son orga¬ 
neau, un renllement percé d'un Irou dans leiincl 
passe le/os. Le dei nier, mobile, est recoui‘béà une 
extrémité poui‘ pouvoir être élongé le long de la 
tige : il est muni, vers son milieu, d’un collel 
destiné à le mainlenir Iors(|u’on se dispose poni‘ 
le mouillage, l'ne clavcitc cl nue idiididle con¬ 
courent à fixer le jas à la lige. 

Los ancres se font aujourd’hui entièrement en 
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1er. Comme tous les objets qui com 
ment des navires, elles out sidn bien des 
nements. Ainsi, rancre 7Vo//oi«n, (lig. 0 
ai ticnlés et à jas mobile, ce 
(jui lui permet de mieux s’ac- 


posent Canne 






'Si à 



*n I ' 


ei'ociier surie loiiü ne la mei* 
et de s'arrimer plus l'acilc- 
ment ii bord. 


Sui‘ un gn 




a 


vapcui’. on distingue : les an¬ 
cres de bossoir, toujours sus- 



;s sui 



‘ I 





S, 


d’uu usage courant; les fïu- 
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ares 

mensions 

([iCelles peuvent remplacer, et 
amarrées à 

gaillard d’avant; les ancres 
sà jet, plus légères, [►ouvant être embarquées dans 
un canot (jui va les mouiller au point convenable : 
elles servent au balagc et à Cévilage des navires. 

Les ancres de liossoir sont atlacbées à rexlré' 
mité d’üiie cbaîne composée de tnailles ordinaire¬ 
ment renforcées par un étai et divisée en bonis 
de 50 mètres, réunis pur des manilles, qui portent 
le nom de maillons. La cbaine est attacliée à la 
coque du bàliment, le plus souvent sur la carlingue 
centrale, par une forle cUüimjure ; elle traverse la 
muriiillc du navire, au-dessus de la lloltaison par 
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1111 ccithier en ibiilc placé prés de rélrave. Cuininc 

il y a toujours deux ancres de bossoir ayant 

chacune leur chaîne, lont bàtinieni comporte deux 

tk’U hiers : un à tribord, l’autre à haliord. Lorsque 

les ancies sont à jioste, la chaîne se replie surclle- 

niènic dans un compartiment spécial silué à 

rextréme avanl. qui ]*c(;oit le nom de pitifs ai/x 

cfutincs. Les ancres, disposées poui' le mouillage', 

sont suspendues à Jjord chacune par le moyeu d’un 

petit appareil appelé mouilleur^. Celui-ci peut les 

laisseï’échapper brusquement lorsque l’on ^ient à 

couper nue cordelette (pii sulîît à imimdiiliser 

rensemble. L’ancre tombe ainsi à la mer. entrai- 

nanl sa chaîne par récubier même après qu’elle 

a touclié le fond. 

* 

liés que r(d'licier chargé de la manœnvie juge 
(pToii a tilé assex de chaîm*, il lait arrètei' cette 
derni(‘re à l’aide du sfoppenr. (hi appelle ainsi un 
apjiareil eu foute, solidement relié an pont, (pii 
poric à sa partie sujjéi ienre un cheinin de fer en 
dos d’àiie, dans Icipiel est pratiquée une cavité 
avant la foiane d’une maille de la chaîne. Lhi lcvi(*r, 


1 . Oji ajijK'lle wioioV/cf mie uiicre, la laisser lomlter à la mer en 
niant (le ta rliaiiK'. 

‘i. Le immillt'iir se eomiHise d’une liye en sn|>]<orti‘e jiai- 
riimx [liions, dans los<]nels elle tourne lÜironieiit ; l('s rliaînes ({tii 
siisjiendent rancj'c au intiuillajfe sont |iasS(‘Cs dans deux doif.Os. aux 
(‘xtréniilès de cette tifre. Il suffit de couiier raiiruillcla-re (jui main¬ 
tient le levier du mouilleur pour ([uo les etiaîiies sc di'gafjeut hi'iis- 
t|uen)cut et ipie l’aneiv lomLe à la mer. 
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placé SU]' le côlé, sert à donner un mou ventent 
vei'tical au nied’de-biche, sorte de nièce inétallione 


qui vient, lorsqu’elle est levée, remplir la cavité 
ilont MOUS avons parlé. Si le itied-de-biclie est 
sotilevé, la chnine glisse dans le chemin de fer: 
s’il est abaisse, un maillon tombe dans la cavité el 
la chaîne se stoppe. Oti l’a marre ensuite à demeure 
sur un anneau fixé au pont, à l’aide d’une har- 
hamssc. 

La longueur de la cliaine qu’on laisse dehors, on 






Fig*. 7, — Guindeau a va[j>riii% 


louée, est toujours très notablement supéi'ienre à 
la profondeur où l’on se trouve. Do cette fayon, le 
navire tire o 




n J'* 


ni»i 11 il 




aine a 



ar 


sui* son ancre (jui se 
croche aux aspérités du fond. Pour délachcr 
rancre, il snfiira d'amener le hàtimeut au-dessus 

, (‘Il rc 

le moven du i^uindeau. 

^ O 

Le (juliideaM est un treuil particulier, situé sm 
le gaillard d’avant, et (pii sert à agir sur la chaîm^ 
pour déraper el remonlei' l’aMcrc; il esl toujours mn 
par la vapeur dans les st(*amers modei‘in‘s (lig. 7) 
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Il SC (‘oniposc csscMlielIciriciil. (riiii arhrc liori- 
zoFilnl }>ortnnf. :i clin(]iio (wlremile une [)cfilc renie 
en IVtnle, mi harhodn, munie à son [mmioiir d'ern- 
in’eiiilcs qui reprodiiiseiil en erciix les mailles 
lie la cliaiiie. Ou l’onçoif que eelle-ei, passée dans 
celle couronne, en deviemie jimir ainsi dire soli¬ 
daire, et (jue. si rarine vient à tourner, la chaîne 
se trouve a}»pelce ; au sortir du Inirholin, elle 
lelomlie dans le puits aux cliaînes. Le mouvement 
de rotation est produil par une |)elitc machine à 
vapeur à deux cyliudrcs, av(‘c inlermédiaire d’en¬ 


grenages, Un déhrayage |>ei’mel de, roinmuni(|U{‘i‘ 


le monvement à rnne ou à ranh'e des ïames a 
empreintes, lesrinclles con’cspondenl cliacunc à 
la chaîne de runc des ancres. Oii peut aussi, 
quand les feux ne sont pas allumés, aciiouner le 
guindeau à liras, à l’aide de grands leviei’s 
appelés hrîmhaUes. agissant sur nue roue à 
l’ochcl. 

I.c guiudeaii ne peut naliueilemeiil remonter 
rancre plus haut que l’écnhiei', et même un peu 
moins en pralique. Il faut aini's avoir r’ecoiu’s aux 
hossoirs qui serveni à (-(tpaiincr et â traverser 
rancr'c, c’cst-à-dii‘e à l’élever à la hanleui' du gail¬ 
lard el à la meftr'e â posle. Ue chaque côté de l’a- 
vaut se li’oitvcnl, tout à fait en ;d>oi-d, deux bos¬ 
soirs, placés run deriaèi’e l’an lie l't formés d’une 
forte tige de 1er recoui’hée eu tornic de grue; ils 
surplomljciit la muraille du iiavii'eet peuvent hmr- 


J 


r 
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lier sur eiix-rneiiies 



une 



en 



Sur la Ictc de char un de res bossoirs es! d’orlié 
nu (orl palan Icrrniné par nu ci’or avec leqnol on 
vient saisir raiirre lorsqu’elle es! amenée par le 
guindeau dans les criYiroiis de la lloltaison. fies 
jialaus, don! les garants peuvent être arlionnes par 
nu raheslan à vapeur, son! destinés à élever rain're 
et à la jdacer dans la position ipi’elle doit ocruper, 
soit pendant la traversée, soit poui* un iioiiveaii 
inouillage. Dans cette courte descriptioiu nous sini- 
ptifions beaucou]) les opérations et nous omettons 

les détails accessoires, dont rénii- 









• Ilïi 11* 


ni 


Autrefois, sur un vaisseau de guerie de [iremier 
lang, il fallait iriO bommes, virant an cabestan, 
[)our relever l'ancre et la mettre à poste, cl encore 
plusieurs beu res étaient-elles néri'ssaires pour 
mener à bonne tin cette opéialion. Anjoiird’liui, 
grâce à l’emploi de la va|ienr et à cci tains per¬ 
fectionnements, cette manœuvre s’accomplit en 
qmilqiies miiinfcs, avec le concours d'une dizaine 
(l’hoinmcs senlcmonl. infiiiin à lH.nl .les pins grands 
|)a(piehnts dont les aiif'res jièsent an delà de 
550(1 kilogrammes chacune. 

Dans b' port, le navii'c est amarré à rpiai jiar dos 


1, llniis di’ vaitcurs do noiistnioliiui rtVento, les bos¬ 

soirs sont reiniibicês par iino grue niiiijue, fixée au niilioii du gaif- 
lai’d, e( (pii poul tourner au inïlîeude son axe, dr* folle (aoou iiiridli- 
se [uV'sento tmirâ four à Iribiu'd ou à Icihorii. 
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liilussicres ou (leï> grelins qui, à liord, sont fixes à 
lies bûtes, sniles de grosses l)()rnes en Idnte Ivon- 
Iimnées solid(‘nient ;i la rlnirpeiite du ponL 

du coiii]»reiid, sans qu’il soit besoin d’insisler, 
combien il est difficile, [lénible el dangereux, dt‘ 
manœuvrer un traiisallantique de 150 mètres de 
longueur dans un bassin, dans un chenal, à l’enlrétï 
d’un |M)rt. (l’est une o|)ération où ra|t|iai*eil moleur 
n(‘joui* pas souvent le jirincij)al rôle. Uni' maeliine 
de plusieurs milliers de e.lievaux ifobéil pas tou¬ 
jours avec la rapidité voulue aux tlillérenls ordres 
transmis par le commandani; il l'atil un lenijts 
ap])réeiable pour la melfre en l’oule, la shqqseï- (tu 
la ralentir, ce (pii suffit pour que le steamer aille 
aborder un autre navire ou vienne se heurtei* 
contre un quai. Tu tour d’hélice de Iroj), et d<*s 
avai-ies graves se pi*(tduisetit. En onire, ces 
inimenses coques, sous lasim|ile inlluenct* du gou¬ 
vernail ne jteuveni tourner (pie suivant des cei‘cles 
ayant plusieuis centaines d(‘ mètres de layoïi. Ils 
obéissent mal à leui* barre à eaus(‘ de la vil(‘sse 
nécessairement réduite dans les passes étroiles el 
f'récpienlées; ils deviennent la pioie du courant, ou 
le jftiu't du vent, auquel leui- énonm* masse et leur 
gréement ofïrt' nue jirise considérable. Il l'aul évi- 
demnujnt avoii* recours à d’autres moyens ipi’aii 
propvilseur ou au g(tuvernail. C’est aloi's (pj'inter- 
vienneiil les tieuils à vapeur tpie l’on fait agir-stu¬ 
dios amarres allacliées. soit à l(‘rre au boi’d di‘s 
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quais, soU à dus corps^niorlH ll\cs à duiticiirc sur 
le fond du porl. Uu cuuimandant exiicriirienté pcul 
ainsi manœuvrer son bàtimcul comme il le désire, 
le faire \irer sur place, le lia 1er à tribord, à bâbord, 
eu avant, (mi arrière, dans le sens transversal, de 
la ([uanlilé qu’il veut. 

Dans les ports, malbeurcusemcnt trop rares en 
France, ou les appareils de levage et les portes des 
bassins sont mus par puissance livdraulique, les 
manœuvres comme celles dont nous venons de iiar* 
lei’ se ti'ouveut bien siui|difiécs. Sur les quais, des 
treuils verticaux, actionnés jiar Feau sous pression 
que des conduites distribuent partout dans les 
docks, son! continuellement en mouvement. Il suffit 
d'y enrouler des amarres, pour agir sur le navire 
dans le sens voulu. 

Gréement. — Dieu que la niâtnr(^ et le gréenicul 
ne soient que des accessoires à bord d’un steamer, 
ils méritout toutefois de fixer l’attention, car ils 
peuvent, dans nombre de cas, devenir lasauvegarde 
du bâtiment; sans compter (|u’ils ajoutent beancoiij» 
il la grâce et à la beauté d’iui navire, ils consli- 
tlient il ]>eu prés le seul trait d’union qui rattaclie 
l'ancienne à la nouvelle mariiioct sont souvent un 
auxiliaire sérieux de la vapeur. 

Supposez qu’un transatlantique soit eu ]dciri 
océan, désemparé de sa macliine. Qn’advieiidra-t-il 
si sa voilure ne lui vient en aide? Ballotté par les 
lames, jiar le vent, enlrainc par les courants, il 


» 
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sera le j(Miet des éléiiienis; (jM’iiue lenipèU* sur¬ 
vienne et sa ]Ku(e l'st iinîiiiiienle. I.es vagiu's 
l'urieuses, dérei laiil lauilre celle masse inerte, !iri- 
scront tout à hoicl eU si la cote n’est pas loin, 
rénorme coque court bien des i‘is(|ues d’aller s'y 
luâser : passagei's et luarcliandises seront la proit; 
des flots. Si au contraire le commandant, disposant 
•l’une bonne voilure, la met en jeu dès qu’il a con¬ 
naissance d’une avarie grave dans sa machine, il a 
(ouïes les chances possibles de sauver son navire, 
(lu bien, il legagnc^ra à jietiles journées le |>orl le 
|dus proche; ou bien, pr ofitant du vent pour animer 
S()n bâtiment d’une vilessc qui lui permette encore 
• le le diriger, il atteinha sans,,dangcr (pi’un autre 
paquebot vienne à jiasser et lui d•)nMe la remorque, 
t’e sont là, fort heureusement, des circamstaïices 
assez rares, mais, dans l’état ordinaii'C des choses, 
la voilure u’en reinl pas moins 
services à un steamer. Si le vent adonne, «m |)oiirra 
soulager la machine et augmenter d’autant la vi- 
lesse; si la mer est grosse, la voilure appuiera le 
navire, tamime •lisent les nrarins, et atténricia 
beaucoup ramplilude de sou r^mlis. InveisemenI, 
les inconvénients d’un gréement li’o[) complet sont 
évidents : pur fort vent deliout, il forme un l’éel 
obslacle à la marche et entraîne une diminution 
notable de la vitesse. Kn oulie. le prix •le revient 
est plus élevé et le poi^ls •le raiauemcnt sensiblemeni 
augfuenté. 
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liref, (outes ees coinlilions étant [lesées, voici, 
saut' exception, dans quelle inesnie la question de 
réement et de voilure est le plus généraleinent 
résolue. Les vapeurs au-dessous de 110 à lOÜ mètres 
de longueur ne poiteiit ordinalreiiKuit que deux 
mats; si ce sont de petits caboleuis, le gréement 
sera simplement celui iriine goéleltiî latine ; si ce 
sont des longs-couiiiers, le mât de misaine poiteia 
des voiles eari'ées ; un hunier et un perroquet 
(tig. ôi). Quand les dimensions dépassent le chilTre 
que nous venons d’indiquer, ou bien les deux mâts 
portent des phares carrés, ou bien on ajoute un 
troisième et même un quatrième màt. La ligure 8, 
qui représente un 




naviguant au 
près, toutes voiles ilehors, donne une idée ti‘ès com¬ 
plète du gréement d’un grand [laijucbol inoderneL 
Les trois mâts de Lavant, seuls, sont munis de 
voiles cari’ées : basse voile, hunier, perroquet; le 
màt d’artimon ne comporte qu’une Itrigantiiie; le 
màt de misaine peut gréer un foc, luie Irinquctte, 
et une voile goélette comme les autres mats. Lue 
scinhlahlc voilure est très suiïisaiite pour servir 
d’auxiliaire puissant à la machine cQ dans le cas où 
celle-ci viendrait à mampiei’, pour communiquer 
au hàlimeiit une vitesse de trois à qiialie nœuds, 
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Les mâts des [>aquebots sont toujours eu fer ou 


i. Voir aussi iij^ures 1 et 51. 
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en acier, ilu nioiits dans leur jtai lie laisse 
le plus souvent à pihle, c'esl-à-dirc d’un si 
reniplauluï’e a la poninie. Toul le givt 
nianl esl en lil de Ier ou d’acier. 


. Ils soiil 
Mil jel de 
iiicnt dm- 



aiwv 



aussi les vergues soni tneiaHiipies ei compnsi'cs, 
cmnine les inàls, de lùles cintrées (d rivées cuu- 
sl il liant cm quelque solde un (uhe rigide. 

.V bord de ces grands bateau.w nioutés par un 
équipage liés réduit, les treuils à vapeur sont d'un 
grand secours poui- la manœuvre des voiles, fiu’ils 
servent à bisser ou inéine à (‘arguer. 

11 ne serait jias surprenant (pi‘uu jour vienne, on 
la voilure des trausallanliijues à gi’aude vitesse soit 
supprimée, comme elle l’est à iiord de certains 
cuirassés. Déjà, beaucoup de pa()uebotsà roues ne 
sont gréés (|iic de niàlercaux deslinés seulement à 
porter les l'anaux ou à monlrei’ les pavillons de 

s, poni' des raisons déveIoi>pées 
plus loin, cette réroi-me ne st‘ra possible (pTaprès 
rado[)tiou générale, sur ces batiments, d’hélices 
jumelles’. 

Kn ce qui concerne les navires de Iransporl, il 
est {leu pi oliable que leur mâture soit jamais ajipe- 
lée à disparailre, car celle dei'uiére a pour but. 
moins déporter une voilure, ([UC de servir d’ajquii 
aux cornes de chargi' qui remjdisscnt, comme nous 
allons le voir, rollice de grui‘s puni' l’ai^rimage ou 
le débam 


signaux 






1. Yoii' le clianitre ialiUilê Les Propuiscurs. 
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Appareils de déchargement. — Kxainiuuiis hriè- 
vement cdiinnent se l'onl, à boni, le cliargemcnl et 
le (lécliargenieiil (les mairliamlisi^s, opérations cain- 
tales dans la marine eoniniei'ciule et (jiril importe 
(1(‘ faire avec, la pins oivinih', eéh’irité. 

Par le travei's des rates, les pouls s(nit pmcés de 
larg(*s (mvertiii’cs, ap[)el(’‘es écoutilles (jui, à la 
mer, sont fermées di‘ paniu*aux en bois ronsolidi's 
j)ar des [lontres mélalliijues el recouverts d’uiit; 
]);V(‘bc imperméable. Une fois dans un port, venb 
on retirer des raies les marcbandises (prelles con¬ 
tiennent, on en embar(|uer de nouvelles? (ui dé¬ 
monte les panneaux d’écoutille, puis on allume la 
chaudière des treuils cl l’on [irépare les cornes de 
charge. Les écoutilles soni disposées de telle sorte 
(pi'elles soient à [iroxiniité des nuits (|üi servent de 
point d’appni aux appareils de levage. Cliaeun des 
mâts ]»orte, à environ deux mètres du pool, un 
fort collier en fei*, solidement boulonué, uumi 
d’une crapamline dans la(]uelle est articulé le pivot 
de la corne de cliarge. On appelle ainsi une sorte 
de volée en bois, inclim'é et retenue par sa tète à 
unecliaine solidaire du niîiipropreineiil dit; elle est 
assez longue pour (pie la projection de son extré¬ 
mité tombe an moins an milieu du panneau, on dé¬ 
borde la muraille du batiment de (jnel(|ues mètres, 
suivant la position ([u’oii lui fait occuper, en im¬ 
primant un mouvement de rolalioii autour de son 
jioinl de suspension. L'extréinilé supérieure du màt 
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(le elijn j^c porte une poulie dans Ia(iu(*lle passe la 
cliaîne destinée au décdiarjieiiient ; elle va s'enrouler 
sur ec Ireiiil à vapeur, après avoir Iraversé une 
seconde }»oulie, fix«;c pi’ès de rartieulation du sys- 
Unne. Dès que le colis <|ue Fon manœuvre est arrivé 
à (|nelques mètres au-dessus du panneau, ou fait 
(our uer la ("oi ne de charge d'un quart de révolution 
autour du mât. Le rardi^au se (louve ainsi suspen¬ 
du eu dehois; on le laisse retomlier doucemenl, 
soit sur le (juai, soit dans un chaland amarré cont re! 
le steamer. L’opération inverse a lieu quand il 
s’agit d’emhai(]ucr une marchandise. 

A chaque niât de charge et à chatpie (‘coutille 
c(u rcsj)ond un tr(!uil à vapeur. Ces (üigins affeclent 
le plus souvent la disjmsition suivante: Un socle en 
l'onte, houlonué au pont, porte deu.v petits hâtis 
vtnticaux ({ui servent à maintenir et à lelier Far- 
l)r(‘ du treuil jiroiiremenl dit aux arbres d(!s engre¬ 
nages iuteiauédiaiies et de la niacliinc undriee. 
Cette dernière est un petit appareil à vapiMir à deux 

eviindres lioiizontaux mi inctinés. dont les mani- 
%■ 

voiles sont calées à angle dioil. L'arbre nioleur 
tourne à la vitesse de 500 ou 400 tours par minute, 
ce (|ui ]u'rmct de dimiuuei' le jtoids ci les dimen¬ 
sions de la machim!; le nrouveuKMil de rotation 
est transmis au tambour du treuil, sur lequel s’eu- 
ronle la chaîne de charge par des engrenagi's ré¬ 
ducteurs. t)n manœuvre le tout au moven d'uii 
levier de chaniiemenl de maridie et d'un frein à 

















I/AIÏMEME.NT. 


(il 


pédale. Géiiéralenientt un ou deux des arJiees du 
treuil se leruiiuenl, de chaijue bord, |)a)' une pou¬ 
pée, grosse bobine eu Ibiite, sur Ia(|uelle ou vieut 
enrouler les aiuai'res pour les manœuvres dont 
nous parlions plus haul. 

Un caig’o-boal de 100(1 à ibOO tonneaux poile 
généralement quatre éeoutilles, desservies cliacune 
par nu treuil et une corne de cliarge. Si réloigiie- 
ment des mats ne permet pas d’installer une de ces 
cornes pour un queleomiue des panneaux, on a 
l'ecours à l'emploi d’une grue à vapeur, analogue 
à celle que l’on peut voir sur les quais, dans bis 
ports, tournant autour d’un [ûvot eiicliassé dans le 
pont. L’homme ([iii manœuvni l’a|)pareil se tient 
debout sur une plate-forme qui tourne avec la grue. 

Malgré la rapidité de leur fouctionncmenl, ces 
engins de levage ne suftisent pas toujours [miir sa¬ 
tisfaire aux exigences que la concurrence et la mul¬ 
tiplicité des transactions leur imposent. Lu outre, 
le bruit assounlissani et les violentes trépidations 
qu’ils produisent sont aussi nuisil)!es à la conser'- 
valion 




(jtii séjournent à bord. Aussi quel(pics steamers, 
très perfectionnés et de construction toute récente, 
ont-ils été munis d'apiiareils de déchargement 
hydraulicpies, analogues à ceux que l’on rencontre 
aujourd’hui dans tous les grands ports. 

Comme exemple d’une scmhlahte instaliation. 
lions cilcroiis celh; (jiii a été l'aile à bord du (JueUa, 
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^r;ui(l cuigft-honl Ht* I 15 iiiMres di* loiijiucur t'I (li‘ 
r)")()() (onncaux. Dans ce navire, tonies les manœu¬ 
vres sont opérées j»îii‘ Teaii sons jiression. même 
celles (les ancres, du gonveriiail cl des poiics élan- 
(dies. Nous insistons pins (larlicnliènMttent sur ce 
sujet parce qu’il nous paniit élic un très mdatde 
perl'eclionucinent dont l’avenir ne saurait è(i*e mis 
en doute, 

l nemacliinc à vapeur eompound de ItMt chevaux, 
verticahs refoule, au inoyeu d(* [>oiupes à pistou 
plongeur, l'eau dans le cyliiidrcî d’un accumulateur. 
j)ar rinlcriiH'dîaire d’une Itoite à clapets et d’un 
tuyau de refonlemeiil. !,(* pistou d(‘ l’arcumidateur 
est constamment pressé de liant l'u bas par la va¬ 
peur delà petite chaudière, agissant sur un [liston 
(ixc à la même lige. La pression de la vapeur étant 
de 5*^,5 et celle de l’eau dans h^s conduites devant 
être de 55 atinosphèi'cs, les surfaces des deux pis¬ 
tons à vapeur et liydrauli(|uc, sont dans le rapport 
de 10 à I. Un svstcme très ingénieux de valves (d 

V ' 

de leviei’s empêche l'ajipareil de se désamor(M*r, 
évite les rentrées d’air, (d rend le fonelionucimnif 
atiipii*. léappannl moteur com[iort(‘ un coii- 
ihmst'ui’ indépendant et une pom|ie à air, Urn* con- 
duih', partant di‘ l’accumulateur, disirihue <'n dif- 
féiimts points du navire reaii en pression. Le tint 
de l’accumnlalenr (ist d’emmagasiner un certain 
volume de liquide, de légulari.ser son dchit et sa 
pression, ce ([ui u’anrait pîis li(*u si h's pompes 
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claicni. gn'fTêcs 
leur. 

I/‘s appareils de levage employés à l)ord du 
Onetfa sont de deux sortes : les uns sont à mou- 



'* 1 T'-i 


lire continu comme les 
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naires; les autres, ]>lus 

simples, sont à mouve* 

« 

ment alternalir. Nous in* 
nous occuperons que d(‘ 

CCS derniers. Un cvlin- 
dre livdi'auli(]ue, à fat- 
hl(‘ course, est disposé 
verticalement en 1) sous 
la corne decliargefng. ü). 

Son extrémité supérieure 
porte de robustes |»oulies 
qui composent, aviîc d'au¬ 
tres poulies fixées à de¬ 
meure sur la plaque di^ 
fondatiou, une sorte de 
moufle dont le garant i\ 
constilue la chaîne de 
charge. Ce jialan est dis- 
‘ façon qu’un Irès 

faibli' déptacement du piston dans h* sens vertical 
('orrcs|>onde à un cliernin beaucoup plus grand par¬ 
couru par le colis que supporte bi cliaine. Un autre 

auliqiie, figuré en A, permet de régler 
I inclinaison lie la volée; celle-ci lourneégalcmeait 






ii. — A|i[iînTils hyili’îuitii[îies 
pour le ilécliiirgeiueiii ites eolis, 


il 
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aiitoiii- (le son i)ivot, gi'àcc à un cyliiidi’c iiyiltau- 
li(|iie. Des leviers, placés à }>roxiiiiilé du panneau, 
sei'vent à la manœuvre : montée» dcsceute du far* 
dcau, arrêt, mise en train, rotation de la corne. 
Ouaiid rcaii a a^i dans les apparidls, elle est rame- 
n(‘e dans la Inu-he (pii alimente les pompes. C’i'st 
donc toujours la meme eau (pii est utilisée. 

L(' (Juella porte six grues ou treuils pouvant en¬ 
lever cliacun 1500 kilogrammes à une hauteur dt' 
"10 mètres; certains de ces engins sont susceptihli;s 
de s’ae(‘oupler deux à deux et soulèvent ainsi 
oOüÜ kilogrammes. Lu vitesse ascensionnelle du 
fard(‘au est tiès considérable : elle atteint justpi’â 
*2 mètres par seconde. On a pu, à bord de ce na¬ 
vire, décharger en dix heures, sans bruit ni trépi¬ 
dations d’aucune sorte: IKiD tonnes de riz el 
150 tonnes de. café. C’est à coup sur un beau iv- 
sultal. 

Timonerie. — Le gouvernail et les appareil> 
servant à la manœuvre sont peut-être les jdiis im¬ 
portants jiarmi ceux ipiî composent rarinemenl 
d’un steamer. C’est pouiwpioi tous lescoustructeui'S 
se sont attaches à pertéclionner le jeu de ces or¬ 
ganes de fa(*on à I(‘s rendre plus maniables, pins 
sensibles, et surtout moins sujets à la deslriiction. 

Un bâtiment désemparé de son gouvernail n’esl 
plus (pi’unc é[»ave ei'rant à la merci d(*s vents el 
des courants. 

Un gouvernail est une suiTace plane, de forme el 
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(le (üineiisioiis vui iaitlcs, coiriposc^ d’une cliat'peiitc 
eu fer forgé, rcconverte de Inle, qui [icut reet'voir 
un riiouveineiit de roüilion liiiiilé au niov(‘n d’uii 

«J 

arbre trijs l’obuste njipelé inèclie. Il touiaie sur des 
pivots ou aùjuiUots situes dans le proloiigemeut de 
la mèche. Les aiguillols sont j)assés dans des œil s 
ou fémelols venus de forge avec rétanili(d. Le sens 
ou le degré dont le gou veina il est inc 
[tort au (dan médian vertical du naviic» détei nvine 
le boid sur Ie([ucl celui-ci vient aliattre et la pro¬ 
portion dans laquelle ce mouvement se produit. Le 
gouvernail, tout te monde lésait, esl jtlacé vertica¬ 
lement, immédiatement derrière rélambot. La 
mèclic traverse, dans un presse-étoupe étanche, le 
bordé du bàtîmenl à la partie inférieure de la voùle 
qui le termine vers l’arrière. Il s’agit de comman¬ 
der cet arbre par des moyens mécaniques qui fas¬ 
sent du gouvernail un esclave docile. 

A cet effet, sur le sommet de la nlèche, est cla¬ 
velé un scclciircn fer A (fig. iO) où sont fixées deux 
chaînes lî, G, bien Icndues, appcléi^s (frossesi, rune 
à tribord, l’autre à hàhoi'd, (jui vont, par leurs 
autres extréinités, s’enrouler sur le tambour d’un 
treuil. Celui-ci est inù, souvent av(*c intermédiaire 
d’engrenages, par une i*ouc en liois dont la forme 
est liien familière ü toutes les personnes ‘[ui ont vi- 
'^ilé un port de C'est sur cette roue ([u’agif le 
limonier; (juand il lui imprime un mouvement d(^ 


l’olalioii dans un sens, le secteur cl le gouvernail 
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sont appelés (le i‘(î (*olr. el le inileaii vi(‘iil du itièitu 



Ou cuii^.uiL <pie la lungiieur d(*s diMisses puisse 
cire quelconque, el (pi’il soit aisé de (ixei* Tappa- 
reil à gouveriier à l’cudi-oit du jtout où on le juge 
eouvenablc. Ainsi, dans les sleaiuers, cet engin est 
jilacé sur le cliàteau cciilial ou sur la iiasserelle. 



l(K — Manœuvre du gouveruaiL — Plan horizon la l. 



Le timonier découvre mieux l’Iiorizon que s’il était 
relégué à l an ière où les snjicistrucliii’cs du pont 
lui cacheraient la vue. Lu outre, il se ti'onve 
à portée pour recevoir les ordres de rotïicier de 

(juai't. 

Quelquefois, ra[q^aieil (|ue nous venons de dé¬ 
crire se trouve lemplacé [tar une coiumaude d’un 
genre particulier, située inuiiédiateiueut au-dessus 
de la mèche du gouvernail el (pu transmet à ce 
dernier le uiouvcment de la roue à hras par le 
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iiKJvcii (rime Ibrle vis, de hielles el de leviers* Ilans 
les Irausallantiques, celte manœuvre à vis porle 
jusfju’à trois grandes roues, fixées sur le même 
axe, qui peuvent ijlrc actionnées slmultanémenl 
par six liiniimes ; elle est aln iléc [lar un root où 
SC trouvent les compas de route et un cadran 
de télégraphe répétant les ordres que le comman¬ 
dant Iransnict de la passerelle. Les liomiues de 
barre ne gouvernent absolument ipie sur les com¬ 
mandements qui leur sont donnés à tout instant, 
bans ce cas, ils ne peuvent meme pas distin- 
giiei’ le milieu du navire, et, à plus forte raison, 
les obstacles (|ui sc présenloiit à Ta vaut. Aussi 
cet appareil à gouverner n’est-il mis en œuvre 
ipi’eii cas d’avaries siiivenues à celui de la passe¬ 
relle. 


A bord des steamers qui alleigiicnt ou dépassent 
il) ou r»Ü mètres de longueur, le gouvernail est 
presque toujours mn par la vapeur. Les appareils 
mécaniques permeltent seuls de manœuvrer avec 
la j)rom[ititiide désirable, surtout lorsqu’il s’agit 
de CCS immenses transatlanli(|iies montés par un 
éipiipagc ]'i 

Les appareils à gouverner à vapeur, donl il existe 
aujourd’bui un grand nombre de modèles, s’ap¬ 
pellent servo-mofeurs o\i moteurs-asservh. cl repo’ 
sent à peu près tous sur le [iriricipc que iimis 
allons cuoncci'. Les premiers de ces engins furent 
construits jiat'iioti'C coiupulriole .M. l'arcut. 
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Les ciuHlitions ([ue doil templir ini si’i’vo-inolciir 
soiil les sLiivîintes ; 

.Manœuvrer la liarre. tin giiuvcriiail à la volnnlé 
(lu tinioiiiei* sans (|iril ait à (lével()ii[ier un vio¬ 
lent cllort [)liysi(|ne; suivre les inuuveiucnls (jn’i! 
iiii|n iinc à la roue du gouvernail i se sloj)|)er quand 
(‘elle dernière s'arrèle; se remettre en l'oule (juand 
elle lourne à nouv(‘aii ; ntclire la liarre sur baliord 
([uaïul on tonna* le vidant dans nn sens; la mel- 
Ire sur tribord quand on iin[n’inie à ce volant un 
mouvement de lotalion en sens eonlraiic. A l’el 
eriel, la roue de manœuvre est mon((*c sur une vis 
reliée par nn engrenage au tieiill de Tappareil; 
elle eommande'elte-mènie, grâce à nn éciou diri'é- 
lentiel, le cliangeinenl de marche de la pelilc ma- 
eliiiic du molciir asservi, el |)cnl se déjdacer sur 
celle vis, en lonrnant de quelques cenlimèlres. 
Ouaud la )‘ouc est à boni de course d'un eiHé. la 
niacbitie (onrne dans nn sens; 
à bout de course du ei'de opposé , la maciiine 
lourne dans raufre sens; quand elle est au mi¬ 
lieu de sa course, aucun monvcmenl ne se pro¬ 
duit : la distribution est au point mort. Parlons si 
vous le voulez de celle position qui correspondra, 
pour rinslant considéré, à barre droite. Siqtposons 
que le limonier veuille porlei’ à tribord Pavant 
de son navire. Il imprimera doucement à la roue 
un moLivemeid de rotation, les coulisses du chan- 
gemenl de marebe seront déplacées, le moteur se 
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inet(ra cîi roule, ad ion liera le lanihour du treuil, 
et, jiar riulcrmédiaire des c liai lies, agira sur In 
barre dans le sens déterminé. Lorsque l’opéra leur 
jugera que le mouvement s’est produil dans la me¬ 
sure voulue, il eessera de lourner la roue. Le mo- 


’ s arrêtera pi‘es(|U(‘ insiaiiianemcni juircc que 
Lécrou dilférentiel sera ramené vers sa posilion 
moyenne; la vis l'eia en effet avanrer réerou (qui 
ne lournc plus) jusqu’à ce que le changement de 
marcdie soit dans la posilion corres[Mmdant au 
point mort pour Icijuel tout mouvement cesse de 
se produire. L’inverse aura lieu (|nand on fera 
tourner la roue de manœuvre dans l’antre sens. 

Pratiquement, ces a[>pareils se réalisent de bien 
des façons différenles. mais les constructeurs s’at¬ 
tachent généralement à produire des engins puis¬ 
sants, présentant le minimum d’encombremenl, 
s à 








liant le plus silencieusement possible. 

La figure 11 représente un des servo-moferirs les 
mieux combinés. D’autres tiennent moins de place, 
mais peu ont un fonctionnement aussi sur et aussi 
parfait. Deux petits liàtis verticaux, en foute, sup- 

la machine qui est du type hm l- 
/onlal à deux cylindres, le tambour sni- lequel 
viennent s’enrouler les drosses, les ar bres intermé¬ 
diaires et les engrenages. A droite du dessin, au- 
dessus des cvlindres, se li’ouvent, dans une boîte, 
l’écrou différimliel et la eommande du cbaiigcmeiit 


JMU 


à la fi 
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niarrltc. Vers la grandie, sc voieiil les deux roiu‘s 
de manœuvre; la plus jielile eoiimumde le uioleui; 
asservi ; la plus grande es( em|iloyée pmir arliomiei* 
le gouvernail à la main fors(juc l’oii iie |)Ciil [las 
faire usage de la vapeur, elle est débrayée cpiaiid on 
se sert du servo-inoleur, afin (jLie ses uiaiieltes. eu 
loiiruaiit, ne |misscut lilesser le timonier. Dans 
d’autres systèmes, la même roue sert pour la ma¬ 
nœuvre à vapeur ou à liras; nu simple débrayage 
pei'mef de passer eu (pielques secondes d’un mode 
di^ fourtiouiKîmeut à l’autre. Qjielquefois, la petite 

motrice est verticale ou iufdinée: les 


evliiidres sont tantôt fixes, tantôt oscillants, mais 
ils sont toujours au nomlire de deux, agissant sur 
des manivelles à OO degrés, de façon (jue rnp[)areil, 
une fois stopjié, puisse démari’er dans touliis li'S 
positions. T u certain nombre de maisons françaisi^s 
ont ci'éé, pour les torpilleurs, des modèles d’ap|ia- 
reils à gouverner à vajieur qui sont très bien étu¬ 
diés, occn|ieut une place restreinte, et pèsent au 


nus K) Kilogrammes. 


Les nouveaux paqmdiols de fa (Compagnie Trans¬ 
at lautique sont munis d’appareils à gouvernei’ tort 

dévelojipeni une [Miissance de 100 che¬ 
vaux, cxecceiil sur la drosse un (dTort de iO |{)nues, 
et pèsent 7000 kilogrammes, be principe de Tasseï*- 
vissemeul <liffère notablement de celui ipic nous 
vouons d’examiner. Le limonier, naissant sur nu 

■' Il 

m 

piîlil volant en bi’onze, mr'l immédiali'inent au 
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point voulu, uuo aiguille (jui so meut sm* un ea<lraii 
divisé eu dcgi'és correspoudaut à ceux dont on veut 
toiiiMiei’ le gouveiaiail. La macliiiie se met immédia- 

O 

lemenl eu roule et se sloppt* ('Ile-inemc aussitôt <]ue 



V\f^. II. —AppnitNl a güiivenif^r à vapr^ur, 


T 


la harre a décrit l’angle indiqué sur le radian. 
I/opérateur n'a donc pas à suivre le mouvement de 


la inaciiine; il lui suflit de donner du premier coup 
le degré de barre qu’on lui commaiide. Ce but est 
atteint au moyeu de deux tiroirs superposés, mus. 


l’un par la roue de 
maebine rnolrire. be 


manœuvre, rautre par la 
[iremier de ces liroirs reçoit 


t 
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(lu liinoiiit'i' un tl(i|»lacemoiil iiropor’liomHil ;i rangli' 
(jue l’on veul donner à la barie. Les deux tiroirs 
portent des oriliees et dtis pleins qui |icnveiit se cor- 
i‘es|H)[idre on s’aliernei* ; lorsque la inacliino se incl 
en route, elle cominuniquc an s('rond tiroir un 
inouvtMuent de in('*ine S(mis que celui du tiroir à 
main, jusqu'au point pour lequel les orifices des 
distributeurs se masquent mutuellement, ce qui 
coriesjiond au moment précis où le gouveiaiail a 
alleint rangle voulu : la vajicur ne |Kmvjnit plus 
passer, tout monvemenl s'arrête. 

Ordinairement, le servo-molcur est plac(i dans 
une cliambre sjiéciale, veis le milieu du navii‘(‘ cl 
sous la passerelle. Les diosses courent sur le pont, 
(iii abord, et reposent sur des petites poulies esjia- 
civs d(* quel(|ues mètres. 

A l)ord des navires qui sont munis d’appareils 
«.niques comme ceux qm* nous avons décrits 
plus haut, le gouvernail est égalcmenl mû par l’eau 
sous pression. Leux cvliudies commandent dirccle* 

ment la ban c au moven de bielles et de leviers. Lu 

%■ 

apjiareil distributeur, |)lacé sur la passerelle, et 
contiaMé par une manelle que le limonier litml à la 
main, ptuinet d’envoyer le llnidt; rnolenr dans 
l’un on raulre de ces evliiubes, suivant le bord où 
l’oii veut meili’c la barre. II suflil de plaecu* la 
maiietle dans sa posilion moyimne on do eesser 
d’agir snr elle, pour que le gouvernail soit solide¬ 
ment mainlemi dans la posilion qu’il occupe. Un 

































axiomèlrc^ raflraii métalliqiio jiivisô que parcourt 
nue aiguille mise eu l elatiùii avec le gouvoi iiail par 
une trausinissioii, cl placé sous les yeux du timO’ 
nier, indique à chaque instant le degré dont la ban c 
est tournée dans un sens ou dans rantre. Les 
moteurs asservis à vapeur sotil également munis de 
cet instrument. 

Pour éviter que les coups «le mer qui viennoni 
briser contre le gouvernail u’excrcent sur rapparcil 
des chocs Iro]) brusques, on interpose souvent entre 
ce dernier et la l)ari‘e, sur les flrosses, de puissants 
ressorts à boudin. 

Ainsi que nous le menli«umerons à propos de la 







s, par 

prudence, plusieurs gcin es d’appareils à gouverner : 
bu II, à vapeur, placé vers Ta vaut, doiddé d'ime 
manœuvre à bras; l’aulre. à vis, situé à l’arrière; 
unIroisièmeenfin, pouvant aclioniier directement la 
mèche à baide de palans frappés sur une poulie de 

.ivfi • (*e dernier ibcst utilisé (pbau cas où 
les deux premiers auraient subi des avaries graves. 

On devine combien la hansinission des ordres 
devient difficile, à bord d’un grand steamer, La 
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VOIX humaine est impuissante et ne peut se faire 
eiilendre, souvont à plus de ceut mètres de dis¬ 
tance, au milieu des bruits multiples du vcnl, de 
la mer, des machines, des treuils viranl les ainaircs. 
Aussi, les commaiidemeiils se font-ils toujours à 
baide de (élégraphes qui, disoiis-ic, rbout rien d’élec- 
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lri(jiio. Sur Ja passcrrll(% so (loiivc iin radraii onli- 
iiaircineiil vei tical, soiüemi, à un inèlrc de hauteur 

en cuivie. Ce cadran 



envii’on, jiar une 
))eii( être }>:ircouru par une inaïudle à jiorlée de 
l’ofticier de (piarl ; il est relie par de petites eliaines, 
des tringles ou des engrenages» à nue aiguille (jui 
se nient sur nu cadran, siinilaiie, et S('nd)lalde- 
itient divisé, placé dans la clianiln'c des inachincs. 
Fn limlire iclenlit cluupie fois cpie Ton iinpi iine un 
monvemeut à la poignée de riristiaiinent, alin d'ap- 
p(‘ler rattentiondii niécanicien qui, jetant les yeux 
sur le cndrnii, v lit immédialenienl l’ordie tranS’ 




mis. Les deux ca^lrans portent, (mi toutes lellics, 
les diifércnls (‘omniandemcnts (pie l’on juiisse don¬ 
ner à la inachine : en avanfj en arrière, s 

s iHle, en ro/z/c, attenlion, etc. Il 
snKil de mettre la poignée du télégi'aplie vis-à-vis 
de rmi de ees mots pour <|n'i! soit iiiimédialiuiieiil 
réjtété pai' raignille imlieatiice [irès d(‘ l’ap¬ 

pareil motoni'. La miil, (‘es deux caitrans transpa¬ 
rents sont é<‘laii‘és iiilérienri’inenl par des Iamp(‘S. 
Pans les grands haleaux, pour la(‘illler le service, 
on dispose un télégraphe d(‘ chaque ci'dé de la pas¬ 
serelle. Des iustrumeuts ideulifpies, dont les inscri[»- 
lions seules différent, servent à Jaire cominunifpier 

y 

rofticier de quart avec la tinioncrie. 

A ce propos, un pei fectioniiemefit, (jui sei’a [iro- 
hahlenient suivi par d’antres constructeurs, vient 
d’èlie réalisé tout réeemmeni par la fiompagnie 
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(jiii pernielfenl au 
commandant de se mettre en communicaliuii con- 
staiiteavec les hommes de barre elles méraniclens 
de quart- Ces instruments ronclioMMonl très bien, 
malgré le bruit qui règne à bord; ils olfrent aussi 
eet avantage que, pendant les manœuvres délicates 
à la sortie d’un bassin^ le commandant est renseigné 
sur ce qui se passe à rarrière. Prévenu à temps, il 
peut, par exem|>le, donner l’ordre de stiipjicr lors- 
(ju’une amarre est sur le point de s’engager dans 
les ailes de rbclice ou qu’un accident d’une nature 
(juelconque menace de se pi-odiiire. 

Puisque nous en sommes à l'article timoneriti, 
rut mot en nassant de rinstallation à bord 
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Nos l{*cleurs savent tons, saris ilonte, ({ihî les 
marins dmnieiit le nom de compas aux boussoles 
ipii leur servent à se diriger sur mer. tics etmipas 
sont tixè's dans des haintactes^ sortes de boîtes en 
laiton, montées sur des colonnettes (*l. tenues an 
pont par des vis. l n steamer est ordinairenieul' 
muni au mtiins de trois compas : Pun à rarrière, 
devant l’appareil à gouverner à bras, un antre vers 
le inilien du bâtiment, dans la cliainbrc du servo¬ 
moteur, im ti’oisième enlin sur la passerelle; 
dernier est géncralement disposé pour taire d(‘s 
relèvements. Eu nuire, il existe souvent un qua" 
Irième compas, ajqtelé cornpas-clalou, dont ou va 
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LES PAOUELOTS A l^KA.XDE VITESSE. 

rcconiiailre l'iilililé. C’est un fiiit bien coiiini {jiie 
l’aiguillo ainmiitée sul)it d(^s jicrliirbatiniis r|ii:inil 
elle se trouve dans le voisinage iiruuédial de grandes 
masses de ter*. A l)ord d’un bâtiment construit 
entièrement en ce nuMal aitisi que sa macbine et 
ses cliaudièies, il est donc à craindre que les imii- 
cationsdu compas ne soient faussées : inconvénient 
giave qui peut conduire un navire à sa ]tcile, tout 
an moins à s’écarter de sa route, l’our v retnédier. 
le compas étalon est ])]acé sur une sorte de mât en 
bois, généralement près de la |iasserelle, et à une 
hauteur de trois ou quatre mèties, alin de s’éloi- 
giier suflisammenl de tout coips métallique. I rie 
petite échelle peianel d’accéder à riialatacle qui le 
contient; la lecluie se fait en dessous. Le compas 
étalon sert à régler les auties compas et à contrôler 
leur fonctionnement. 

l)e[mis peu, la fabrication de ces instruments a 
subi des peiTectionnements très notables et. dans 
bien des cas, on supprime le compas élalon. On ne 
j)eut pourtant pas coiriger les indications de l’ai- 
guille aimantée sur les navires en fei*, d'une nianièi e 
assez précise pour que l’on puisse s’y lier complè¬ 
tement. Les (d'ticieis du Ixtcd v remédient en lai’ 

tu 

sant des relèvements. 

ce {)oiut de vue. un savaid célèbre, sii' Wil¬ 
liam Tliomson, a intiodiiif dans la navigation nu 


1. C’est pour rclâ que les Ijylnlacles sont (onjiuirs eu Lois ou 
uiieu.\ eu Initon. 
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(rôs i’écl [trogiès, par la créatioti d'un compas spé¬ 
cial qui jtoi'lc sou nom, cl dont le prix élevé rcs- 
Ireiul iiialheurcuscuient remploi aux paqueliols «m 
aux grands yaclits. Un jeu depetils bari'eaux aimaii- 
lés et de houles eu lcr doux, dont on peut régler la 
position dans le sens de la luuifcui' tui trausversale- 
meut, arrivent à coutrc-halaiiccr !'irdlueuce (1(‘S 
masses métalliques qui composent la co(ptc et la 
machine. Toulcrois, cet instrument est très délicat, 
diriicile à régler, et demande à être manié par des 


gens 





Ihi nouveau pert'ectionnemeul, récemment iulro- 
duit à bord des vapeurs imporlants, a été l’ado])- 
tiou à peu prés générale des compafi lùiiiidcs. Ou 
sait que la rose qui porte les barrettes aimantées 
('st ordinairement uiobilc sur un pivot solidaiic de 
rhaliitaclc. Les Ilapidations, les mouvements de 
langage et de l'oulis, exercent une action nuisilde 
sur le jeu de riiistrnmcnt en commnniijuant à la 
l'ose des oscillations (pii Faussent scs indications. 
Pour parer à cet inconvénieiil, la rose, construite en 
talc, est immergée dans un petit récipient absolu¬ 
ment élanebe, rempli d'alcool de densité coiive- 
naldc où elle nage entre deux eaux. Le compas est 
d'une ti’ès grande sensibilité et n'est [dns innncncc 
par les vibrations. La boîte qui contient le iiipiide 
est Fermée à sa partie supérieure pai“ une petite 
glace sans tain ipii permet de consulter le compas. 

La position d’nii navire à va[ieur, el le sens dans 
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il se dirige, Sdiil signalés, la tiuil, par ru 
qne Ton ajjpctlc les f(u>auæ de posilion: a savoir : 
iiij (i'ii V(‘rt à Irihorti, un l’eu rouge à hàJinrd, un 
léii I»!anc en le(e du niât de misaine. Coiinno des 
é<‘i'îms. placés du coté iiilérieur des lanaux, les 
juas(|ucnt du côté opposé à celui qu'ils occupetil. 
un bàlimeiil se rend facileineut un compte exact, 
d’après les leux qu'il voit, de la position dans 
hujuclle se trouve, jiar rapport à lui, un stea¬ 
mer qu'il credse en pleine tuer ; il ])cnl alors sc* 
coiifonner aux régies de la route à la mer, (i 
inanœnvrei' en cojisétjueuce poui- évitiu* l’abor¬ 
dage. 

Par les temps de brume, les navires à va[)ein* 
signalent leur présence en taisant entendre, à de 
coulis inlervalles, leur sifllet ou corne à vapeur, au 
son grave et puissant. A bord des transallan- 
tiipios. UHQ sirène, également à vapeur, reinplit ci‘ 
but (rune façon plus efficace encore. 

Pompes et accessoires divers. — 1 es navires à 
vapeur, nous l’avons vu, sont divisés jiar des cloi¬ 
sons transversales en un ceiiain noml>re de com- 
jiaiiinients étanches, dont l’effet est de localiseï' 
les voies d'eau qui pimrraicnt se produire. Pour 
les eommodités du service, ces cloisons sont quel¬ 
quefois percées (rouvei tiircs permet tant le [lassage 
d’un liomine et cpii peu veut être (‘(‘rmées Irès laipi- 
demeuL, en cas de danger, pai* des portes métal- 
li<]nes, également élaiielics, manueiivrables du poiil, 
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au iiiuvcii lie liges et «rengrettages, ’ M’aiiîres 
nuvciiiii'es, ]»lus petites, iiiimies de \i 
sent égaleinciit jiratiquées daus les 
(dut cuiiiimiiiiquer entre eux, par leur partie la 
plus liasse, les dilïérents eompartimeiiis, de telle 
sorte {jue l’eau qui se Irouve toujoui'S dans les 

puisse s’écouler vers un 



peiiis-ioaas luiissc s ecouier vers un puisaru com- 
nui U on les pompes de cale de la machine viennent 
la prendre pour la lelouler au dehors. Ihi tuyau¬ 
tage spécial perniet aussi à cette jjoinjie d'aspirer 
dans run quelcompie des comparlimenls, ce (jui 
est d'une grande ulililé quand une voie d’eau s'est 
ite en un noînt déterminé. Il est à 



ter (pic 

les engins d’épuisement présentent une imporlaucc 
plus capitale encore [tour les navires de gueireepie 




pour les paquebots 
exposés, 

(diée pai 
l’On le 
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puisque les 
al, à voir 
,‘s ennenus. J 
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premieis 
iur carène pei'^ 
i y innlliplie 
is et des appa- 
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alimentaires et (|ni fonclionnent constamment, un 
grand s'eamer porte ordinairement plusieurs petits- 
chc\anx nour rénuisernent des cales, et desnomnes 



mues à la demande par nu renvoi de monvement 
provenanl des treuils à vapeur. De puissants éjec- 
lenrs complètent celte insla lia lion. A bord des cui¬ 
rassés ou d(‘s croiseurs, on dispose, en plus des 
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pL’fils-cliêvaiix, une liés |iiiissaii(e machine auxi¬ 
liaire eoinmatidaiil (les j»oin[)es lolatives, (leslinéc's 
à (Mre mises eu œuvi*e ilans le cas d’iiiie sérieuse 
avarie, et (jiii duivciil tenir ItMe à une vuie d’eau si 
menaçaiile (|u’ellesoit. 

X’oublioiis pas aussi d(! meiiliormei' les pompes à 
bras, (|uc l’oii l’ait manonivrer an mouillage ou dans 
un [)oit, (piaiid les feux ne sont pas alluméSj et cpii 
peuvent, ainsi (pie tes petils-clicvaux, servir au 
lavage du pont. 

An nombre des éléments innombrables (jni com- 
posentenrore rarmement, nous citerons sculomcnl : 
li 3 s appareils dislillatoires destiiuis à faire de l’eau 
douce: les caisses en t(jle dans lesquelles celte ('au 
est renfernu'e; les luyaulages de va|)eur pour le 
chauffage, h's tiivautages d’eau douce cl d’eau sa- 
h’îc pour les besoins de ralirnenlation ou pour la 
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s ; ta glacière. 


(pù l’on emmagasine la glace indispensable à In con- 
sei'vation de la viande; enlin, les embar(*ations. l ii 
gl and pa(|uebol [lurle jnsiju'à douze embarcations 
(pii sont iWies Hfe-hoa{s lorsque, poinliies des deux 
bouts, elles affectent la forme d'une baleinière et 
sont munies de boîtes élancbcs en cuivre mince, on 
de ceintures intérieures en liège, tielles-ci empikhent 
les canots de sombrei* même (piaiid ils sont remplis 
d’eau. 

Emménagements- — H laul a\oir eu a cludier. 
à construire ou à dii-iger un [laquebol. itour appré- 
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riiîi* les (liriicnKés liiiK>inbral)los que |iréscnteiil, on 
pi’aliijMC, la coiico[)lion et l’cxéciitiou des emniéiia' 
Kcmenls inlérieiirs. Celte tâche délicate consiste à 
loger dans iin espace rcslreint, présentant des 



?s irreguiiereSj j)liisieuis centaines de per¬ 
sonnes : passagers de tontes classes et émigrants, 
côte à côte avec l’équipage, tout en înénageont. à 
chaque catégorie d’individus, des dégagementsspé- 
(danx, et en leur assurant un confortable qu'ils ne 
trouveraient souvent pas cliez eux. Il faut ventiler, 
ctiauffer, éclairer ces mille recoins d’un navire qui 
doivent être à l’abri des invasions de l’eau tout en 
restant eonvenablenient aérés; prernlre des précaii- 
lioos minulieuscs contre les incendies, contre la 

t' 

chaleur ou le froid, satisfaire aux exigences l(.*s 

à J a I * I I 

erses e 

à réserver le plus de place au pins grand nombre 
possible de jtassagers. Il lant trouver moyen d’em¬ 
magasiner des provisions qui puissent suffire à 
ralimeiilatioii d’un millier de bouches pendant 
phisieiii's semaines, sans empiéter néanmoins sur 

ni sacritier ou même 






cales a 



J 1 ’ll 




négliger les conditions indispensaldes d’iivgiène et 
de snlulirilé. Il faut prévoir rinstallalion des diffé¬ 
rents tuyautages d’ean ou de vapeur, celle des 
apjiareils de déehargcmeiil, faciliter en mitre les 
différenles manœuvres, rembainuement du cliar- 


boii ou des marchandises; dis|ioser les mats de 
telle sorte qu'ils ne ti’avi'rseiit ni les salons ni la 
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rliJiinlu’O. (les lïiJicliincs, (|ii’ils ne gênent pns 
agencement intérieur» et pourtant (ju’ils soient 
assez prés des panneaux pour sci vir de support aux 
cornes de charge. Il faut établir escaliers, coursives, 
jK)rtes et écoutilles de manière à rendre le service 

ons en outre nue les 
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moyens dont on dispose sont limités par la ques¬ 
tion financière et par certaines considérations plus 
ou moins importantes telles que INddigalion d(î 
conserver au-Jiàtiment et à s(‘s superstructures un 
aspect satisfaisant et un cacliet marin. 

Tel est, réduit à sa plus simple expression, le 
|)rohlèmecomplexe (ju’oiità résoudieles iugénieui's 
chargés de coiuhiiier les emménagements d’un 
paqueliot et d’en assurer rexécution. tTHtc onivre 
exige des talents multi[des : eu plus de la sciinice 

elle et d’une longue ju’atique, elle 
demande des connaissances aichitectiirales, un tact 
particulier, du goût, et un certain scntinunil de 
l’ai t. Autrement, la recherche du luxe et du confort 
mène à la ciéalion d’onivreshàtardes (pi’im publie, 
souvent ignorant, critique sans tenir couqdi* des 
diflicultés ([u’il fallait vaincre. 

A bord, les passagins de charnhn* sont logés dans 
d('s cahiiu's où ils ne séjoiinieiit guère (pie (lendaiil 
les heures de sommeil. l/amiMibleiiuint en lîst sim- 
]»Ie : contre une d(3s cloisons, deux concludles 
snper[) 0 £é(*s, garnies de sommieis élaslifines: site 
une des autres faces, un caiiajté (pii fient, eu cas 
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(I onromhrcinent, (ître transformé on lit; dans un 
des coins, un lavalio surinonté d’iiiic psyché. Au- 
dessus des couchettes on dispose gériéralcmeiit un 
nict, analogue à ceux que l"on rencontre dans les 
wagons de chemin de fer, et où l'on dépose dememis 
bagages et des objets de service journalier, t.es 
coucbeltes peuvent être masquées par <les rideaux 
qui courent le long d’une tringle, (le!les d’entre les 
cal)ines (jni sont placées en abord reçoivent le joui' 
par un liubIol‘ que l’on ouvic s’il-fait très lieau 
l{mips; la nuit, elles sont éclairées par une lampe 
de roulis ou par une lani[)e électiique à incandes¬ 
cence. La ventilation s’effectue par un grillage eu 
})ois, découpé dans la partie supérieure de la cloi¬ 
son qui sépare la cabine du couloir. Des sonnettes 
électriques permetlent aux passagers de se mettre, 
à tonte heure, en communication avec le personnel 
de service. 

Ces chandu’cs sont réunies en groupes tic quati*e 
ou tie dtMix, isfdés par tes ct)ursives tjui leur servent 
d’accès et qui facilitent les communications avec 
les autres parties du navire. A l'inverse de ce qui 
se passait dans l'ancienne marine où rarrière était 
réservé au logement dt*s td'lit'iei's, les cabines de 

1. On huhht de [icliles f(’iièlrcs circulaires i'onnôcs jtar 

mm fjlact* épaisse ciicliàssée dans un cercle eu Jjronze tour- 
liant sur mie cliaruièiv. I.a paiiir molule jmiil s’appliquer con¬ 
tre im cadre de même furnm lixé à la c<i(|ue. Un jiroduit la fer- 
metnrp eu serr.iut te luiblul à l’aido d’un écrou; un aimcaii de 
caonlcliouc, iiiler[)üsé\ assure rélancliéité. 
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r^’ (‘lass(‘ s<‘ ailjminriini di* jiréliTt'iici’ >ei's 

lo milieu du hàlimeiit, plus agivaldc à lialiiter, cai* 
ou y rcssout moins le. bruit ou les Irépidatioiis de 
riiélice et les mouvements de tangage, Kn oulie, la 
partie arrièiedu pont est sujette, pliisfpie la pai lie 
eciiliale, à la chute des escarbilles (jui lomlæiit d<‘s 
cheminées et à riiivasion de la fumée. 

On desceiul dans les cntreponls contenant les 
ealiinesou les salons par des escaliers en bois dont 
les mai'ches sont géiiéialement recouvertes de gar¬ 
nitures en bi’onze on de caoulelionc sirié pour 
assurer l’éqinlibre des passagers. 

I)ans ce même Imt, les cloisons des couisives 
sont i)onrvues de havres derow/i’s, soiies de grosses 
rampes en bois, auxquelles s’accioclicnl, en mar¬ 
chant, les personnes qui n’ont [las le [ded marin. 
Lesescalim s sont nue des parties du navire que l’on 
s’attache à rendre décoratives. Les marches sont 
en teck ou en acajou, ainsi que les cloisons lalé- 
l’ales; celles-ci sont ornées de ülaces et de coiiscdes 
qui leçoivent des jaidinières garnies de Heurs. Les 
rampes sont supiiortées {lar des i>alusli'ades en bois 
tourné et verni. 

Pendant le jour, les jiassagers délaissent ordinai¬ 
rement leurs caliioes, dont l’atmosphère continée cl 
robscurité relative sont pmi |daisantes, pour 
quelques lieux de réunion où ils tiouvcnt agrément 
et confort. Pui‘ le beau lemps, les passagei’s amou¬ 
reux du grand airet delà mer jieuvenl se promener 
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on s'îissooir sur le pont, alu'ilé de (entes cl garni 
de lianes, 

Pleiit-Ü, vcnle-t-il, lait-il froid? Chaeun peut 
choisir un abri de [irédilcetion : le fumoir, bien 
éclairé, meublé de divans mocllenv et de laides <le 
jeu : le salon de conversation ou le grand salon. 
Les femmes (jui veulent s’isoler trouvent toujours 
un salon spécial, Ixiudoir élégamment meublé, on 
elles peuvent se recneillir, ou bien, mollement 
étendues sur nn canapé, achever la lecture du 
roman à la mode. 

l(ans la plupart des paquebots, le grand salon 
sert aussi de salle à mangci’. I/amculdemcnt est 
compose de longues taldes en acajou, de sièges 
tournants, de canapés fixés au jiont atîn que les 
mouvements de tangage et de roulis ne (hHruisent 
pas leur stabilité, de Imfléts luxueux, de crédences, 
de rocks ou ràlcliers sus[)cndus, auxquels on ac¬ 
croche les verres, de jardinières, de glaces, de 
tentures, l.e plancher est recouvert de linoléum; le 
jilafoud, mouluré, est décoré et peint avec re¬ 
cherche, ainsi que les panneaux des cloisons. 

Pendant le jour, la lumière est fournie pai* de 
nonihreux hnhlols et par une large onvei Lnre prati¬ 
quée dans le pont supérieur et débouchant dans un 
des roofs, ha nuit, des lanqies ordinaires supportées 
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(Iii voil que le piissiijier liahifiié an luxe ne ^>0 
liouvc pas dépayse à iiord d’nii Irjnisallaiiliqno. 
Ajoutez (]ue l’on met à sa (lis])osilioii des Inblio- 
Ihèqncs touriiies, des salles de bain, des (‘abiiiets 
de loiiellc où ne Ibiil délaul anenii des l’artiiie- 
mciils (le la civilisa lion, des walei-closels luxueux 
coiuiiie il lie s’eu trouve pas dans beaucou[) de 
e 



Avouez que, dans ces condilions morales et 
pliysiques, un voyage, nuunc an long (*ours, (‘sf 
loin d’élre désagivable. 

bcs émigrants ne sont jias aitssi bien (raités, 
mais ils doivent encore rendre grâce aux progrès 
de la navigation (jui leur donnent accès sur les 
pa(]uebots à grande vitesse cl (pii leur jtermcllent 
(relTecluer la lia versée aussi lajii dément (pie les 
passagers de première classe, bes grnmles compa¬ 
gnies de navigation ont maintenant jioiir eux 
quelques égai'ds eu les metlan! un peu au-dessus 
des marchandises de la cal(‘! On peut dire que c(‘s 
jiauvrcs gens ne sont ivellement tivsmal (pie (piand 
leur nombre trop considérable oblige à les entasser. 
Ordinalremcnl, les éniigrants sont logés dans le 
siîcond entrepont : ils mangent sur des tables en 
bois blanc, mais (piand il y a encombrement, ils 
prennent leur modeste repas où ils peuvent : le 
]>lus souvent sur leurs genoux. Ils couclieiil dans 
(les lits eu bois accolés sur plusieurs files et snp- 

m 

[lorlés par des tringles eu Ier ipio l'on démonte. 


I.’.ULMEMI'NT. 


l'SiA Jiftsoiiis, pour arriiiuu* en leur lieu el place 


uuc cargaison inaunuec 


Uu poste spécial, placé à rexli‘éiiic avant, reçoit 
la presque totalité de l’équipage; un certain nombre 
de cliauffeiirs et de souliers sont cependant, à bord 
de (jLielques paquebots récents, installés dans les 
environs de la inacbine. 1/aiuénagemeiit de ces 
postes est des |)lus simples : des couchettes^ eu i'ei‘ 
on en bois, sujicrposées sur deux ou trois rangées: 
des caissons et des armoires pour tes effets des 
hommes ; quelques lampes accrocliécs aux cloisons, 
(‘t c’est tout. 

Les ofliciers supérieurs sont micnix logés que les 
passagers de cbarntne, et ce n’est (pie troji juste, 


car le m 



isi en somme le 
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les jours. La cabine du commaudani renferme uu 
lit assez large et confortable, une cinninode, un 
buicau, une [ictilc bibiiotbèf|nc, une armoire à 
glace, une table, nu lavabo, une [tsyclié, un baro¬ 
mètre. Afin que le capitaine puisse, sans sortir de 
chez lui, se reiidie compte de ce ([ni sc passe à 
bord el de la l’oiite suivie, on dis|a»se dans sa 
chambre des tuyaux acoustiques qui le mettent 
eu relation avec la machine et la timouerie, nu 
manomètre qui lui indi(|uc constamment la pres¬ 
sion aux chaudières, un indicateur du vide au 
eondenseui', un [lelit 
trouvent à peu pi'ès 
du cbef-iiKkaiiicicM. 


com|ms. Les imaues olijets se 
tons répélès dans la cbamlire 
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Nous ifaviHis '’arde (rciilrrpreiulro rrîmimcra- 
ti(Mi (lo tout cc qui roiij|ilèlc li's aménaficiiiciils (riiii 
(raiisallniiliquc ; le lecleiir le iilus iiidtilgciil ikhis 
froiiverait l)ieii monotone. Nous ne passons en 
leviie ni les cnisines (toujours fort Incn inslallêos), 
ni la honlan^crie et les services ann(’\(‘s, ni les cam- 
luises, non plus <juc les magasins à voiles et à 
cordages, la lani|iist(’rie, la cave aux vins, les loi- 
reaux de jioste on s»‘ (rient les dépêches, etc. 
Une visite à hord dhni de nos grands paquebots, 
en aptnendra plus (pi'une longue description. 




PROGRÈS RÉCENTS DE LA MACHINE MARINE 


Dans toute machine de hateau il faut considérer 
s clioses : un appareil évaporatoire qui produit 
la vapeur; un appareil moteur (jiii se sert de celle 
vapeur pour Iransfoiauer ou force le calorique 
qii^elle conlient; enfin, un [uopulseur (jui utilise 
celle force en impriuiaut au hatiuicnt un sillage 
détermine, La vitesse, comme récouomie de com- 
liustible, résultent, pour un navire, du l>ou fonc 
liounemeuL de chacun de ces éléiiicids pris en par- 
ticulici*, et de la manière plus ou moins satislai- 
saiite dont ils sont agencés, 

La machine proprement dite a surtout héuéficié 
des progrès immenses de la conslructiou navale. 
S’il y a loin des proiiulseurs actuels aux hélices 
d'Ericsoii, ou des générateurs modernes aux chau¬ 
dières de Fulton, la distance est liieu plus giandc 
encore entre les admiraides machines de nos 
paquebots et les engins encombrants qu’a vus 
uaitre la première moitié de ce siècle. Loin de nous, 
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la pensoL* de déprécier les merveilleuses iiivfîidious 
lies niécanicieus üliislres (jui ont mim Wall ou de 
.loulïrovî 11 l'aiil du génie junir créer, laiidis <juc 

à ijiii VI 

(ioiiner. I,e jireuiier pas, le plus dilTicilc, le plus 
grand, est ju'oduit [sar reflbrl iiileiise d’un puissaitl 
esprit qui enfaiile à lui seul cl du premier eoup 
ce que plusieurs géuéi'atious sauront à peine amé¬ 
liorer. l.e progrès est, au coulraii'e, rœuvre collec- 
iive (tu plus gi*aud iionihre : chacun y a]ï()(U’[(‘ sa 
pari d'iidelligencc ou de labeur. 

hamacliiue inariiic ju'imiiive préseulail dcgi'aves 
iucoiivénieuls. Elle était lourde, occupait une place 
considérable, dévoiait des ([uaulilés énormes de 
coinimslible, ciilin ne pouvait s'alimeulcr d'eau d(‘ 
mer qu’à la coud il ion expri's.se de Iburlioimer à 
des pressions liés basses, ce qui ne contiâbiiait pas à 
diminuer son poids. Malgré tout, bi principe était 
trouvé; le icste regardait les ingénieurs, et les per* 
rectioimements ne se tirent pas allendrc. Eerdes, la 
vapeur n’a jias dit sott dernier nud, témoin les 
progrès incessants (jue l’on réalise tous les jours. 
Il V a lieu touleibis d’élie satislàit du résultat 
acquis dès uiaiiiteuant : anjourd'bui, une Ijomuc 
machine de iiateau est deux Ibis plus b'gère et 
consomme (juatre ou cimj fois moins (ju’un appa¬ 
reil de même force, il y a ciiiquanle ans. 1,’usage 
de pressions plus élevées et la diminnliou des poids 

B 'AV 

ont en outi’e conduit à des puissances luvraisem- 


la 
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lilaliles. ?vc coiislruil-oii pas actuellciiiciil (tes iiia- 
ciiiiies de ^2 à 15 000 chevaux! Elles iic sont pas 
(^iicore nombreuses, soit, mais les niacliiiics de 
1500 à 2000 chcYaiix ne se coinpiciil pliish 
On peut dire (pie les progrès de la niacliiin* 
marine dc'rivenl prescpie cntièremenl de deux 
causes : rap|)liealion générale du jirincipe c,om- 
poiind, ipii en a Tait des engins éeonomifjm^s, [mis, 
radoplimi du eoudenscur à siirrace, leipiel a 



jiossihlc l'emploi des hautes [iressions, et par con- 
séipicnt a enliaînt* une rédiiefion iiolahle dans les 
[)oids des chaudières et surlotit des machines. 

Les a[>[)arcils les [dus répandus il y a trente ans 
se composaient prcsipie invarialileimml de deux 
cylindres (îgaux actionnant des manivelles à angle 
droit. Chacun d’eux rcce\aii directeiueiil la va|tem* 
de la chaudièrt*, et l’cnsemldc constituait (piehpie 
chose (ranaloguc au m('‘cauisme d’utie 

l.cs tiroirs de distrilmtiou élaient dis[Josés dt 
fayon à u’admcllre la Yapciii’ (juc 
li'aclion détermiiKiC de la course du 
ail mie 





aiii une 

Il en 
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1. I.ii niachitje marine la plus puissante fini existe est eu cou- 
strucliun eu Ang:letcrn'. l’ile est destinée à nu cuirassé ilalieu, le 
lie Uinherto, et devra développer IDoUÜ chevaux. 

ti. Le mode d'action de la vapeur dans les cylindres des uia- 
cliiiies et le tonclioiiueinciil des liroirs de disirihutiou uiit été ilé- 
crils avec la idus grande clarté dans un nuire volume de la Binuo- 
TtiÈQUE DES 5lERVEiLi,Es (Lcÿ C/icmîm dc fa\ par A, Guillemiu). 
Xous n’y reviendrons pas. lljp|te]ous seuleuu'ut ce que l'on euteiul 
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Dès (lue l’iiili-odiietioii du ( cmdpnseiir à surlMee 
(^ul pei'iiiis de lecuiuir à des leusious [dus (devccs, 
(ui sciilit In u('*eessiié d’accroître le deai^* de 

C 

déloiite nu delà des liinilcs (|ue les liroirs (U’di- 
iinii’es pouvaient ]u*oduii’e. (Vest alors (jiie les 
machines compound firent l('ur apparition. Klli’s 
SC r('|)andirenl iinniédiateiuenl, et Icnis avantages 
rnieiit si peu contestés (ju’il n’est peut-être pas, à 
riicuro où nous écrivcniSy un navire à va[ieur (pii 
n’en soit muni. 
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nit issus 


de la machine de Wooll', dont le princijjc est Iden 
connu. Un premier cylindre reçoit la vapeur de la 
cliaudière. (juand celte vapeur a aj^i, an lieu de 
révacnei’ au condenseuiv, où elle entrainerait en 
pure perte les calories nombreuses (|u’elie contient 
encore, on l’envoie dans un (‘vlindre plus i’i'and. 
l.à, SC produit la détente finale, (|ui développe un 
nouveau travail, égal (Ui même supérieur à celui 
du petit cvlimlre. Il est visible ([iic la puissance de 
la ma'bine se trouve doubhk', sans ([iie la c<nisom- 


rar (Icanilo. La vnjtpiir, séparêo do son géiiératoni' cl (daccc flans 
un vase clos, dilalrible, à l’abri des causes exiérienres de refroi¬ 
dissement, possède, comme les fraz conipriniês, la propriêlé de .se 
détendre oti suivant a])[)i-oximaliveinent la lui de Jlaiàolle : fe.i 
pressions sont en raison inverse des volumes occupés. I,a vapetir 
engendre i>ar sa détente nii travail égal à celui qu’elle ju-oduiraii, 
si elle était encore en cointnimicaliun avec la chaudière,mais à une 
tension égale seulement à la p?'ession moyenne jtendatd l’expan¬ 
sion. Une niacbine sans détente perdrait donc tout ce travail. 






IM'.iKiliKS KKCIvNTS 1)1- IX MACfüNR MAHINR 


îi 


mation de vaneiii', el par eoiisripieiil de ronilms- 
ait sulii le plus léger accroisseineMt. 

Dans le systciiic eompound, le (u incipc est le 
inêiiie, sciilemcut les pislniis, au lieu (ravoir une 
tige corn lu II ne artiiuilée soit h l'extréinifé d'un 
Ijalancicr, soit sur une même bielle, aetionneiit 
deux manivelles faisant entre clics un certain 
angle. Les niouvenienls des pistons, tout en leslaut 
solidaires, ne sont plus corrélatifs, puisqu’à un 
inonient donné, rnn d’eux est à bout de (ionrse. 


( 


|uand ranire est à moitié et vice rer-'îo- Il a donc: 
fallu (uéer, entre les deux eylindies, un réservoir 
intermédiaire ([ui reçoit la vapeur d ctdiappeinerd 
du petit cylindre et la fournit au grand à mesure 

■ en 




([lie son 

Kn résumé, la inacliinc eompound est un luotcui* 
(]ui comprend deux cylindres de diamètres diflé- 
l’cnts dont les pistons commandent des manivelles 
à angle droit (tlg. 12). La va|ieur est admise dans le 
petit cylindre et commence à s’y détendre faible¬ 
ment, puis elle s’échappe à une pression moindre 
déjà, dans un espace clos, dont le volume est siif- 


(isant pour que la tension n’y puisse varier sensi¬ 
blement pendant un tour complet. De ce réservoir, 
la vapeur est distribuée au grand cylindre où elle 


elle passe au condenseur, sa })ression (csl bien in¬ 
férieure à une atmosphère. 

Le mode eompound n’est pas le seul moven 
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(i’opùn'r iitH* forte délenic. I.es hoinics macliiiies dv 
maiiul'aclures, des types Corliss, ^iifzcr ou Fnrcoly 
qui donnent des résultats économiques comparal)les, 
ont un cylindre unique, où rexpansion est obtenue 
[)ar la rermeture du conduit de vapeur, après une 
poi’tion déterminée de la course du piston. Il y a 
donc lieu de démoiitrei* pour qnelte raison la iiia- 
cliiiie compound jouit d’une faveur si absolue eu 
navigation. .N»>us avons vu (jue rancienne machine 
marine comportait deux l’.ylindres et deux mani¬ 
velles: en voici la raison. On ne [)cutle plus souveni 
faute (l’espace, installer un volant dans la cale d’un 
navire. En onire, ce volant, s’il exislait, serait un 
obstacle au renversement IVétjuent de la marclie et 
aux ariéts brusques, nécessaire à l’entrée d’un poii, 
à la sortie d’nn bassin, l’our obtciiii* ([iiand même 
uik; certaine régularité, ou imagina de combiner 
l’aclion de deux evlindres distincts commandani 

t* 

des manivelles à 00 degrés. He celle façon, l’un des 
pistons est à moitié de sa comse et produit son 
effort maximum, lorsque raulre se trouve au pttini 
nunt et n’agit plus momentanément. C(‘ci (*st élé¬ 
mentaire. Ajoutez (jue ce dispositif jouit d’une pm- 
priélé indispensable à tout appareil de îiavigalion : 
il permet la mise en i*(uil(‘ immédiate, dès qu'on 
(Uivre l’arrivée de vapeur et qiudles ipie soient les 
jtosilions relatives des manivelles. 

L*a|)plicalion du système compound n’eniraiiii* 
aucune complication, tout (m procurani une no- 







I 


-i- r 



('‘conomie de comiuis 



(les cvli 11(1 res 




Cûiï|ie lüiigitudinulo 


irmie niatdiitjo Coniiïouurl. 


esl plus 
resle le 


volumiucux. 

mais le 

no ml 

lu*c dèi 

5 organes 

lUiine : ur, la 

à 

siiiiftlir 

ilé (?> 

;(. une 

(les ([lia- 




t I 




ï 



II/ 


V 

f 
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Iit('s priiiioidiales dt; la jiiatvldiic ma ri ni*. Los mr- 
ranismes de déteiile, iiigéniciix et compH^jiiés» ([iii 
foiioliormcnl avaidagCMiscmeid sur les moteurs fixes, 
u’auraieni doue pas coiivcnii au meme degré. 

Ou perd ainsi, dira-t-on, uii des avantages de la 
machine à deux cvliudrcs. I.a mise ctj route ii’est 
plus possilde dans toutes les positioîis, puîs(|uo la 
vapeur des chaudières est adjuîsc an petit cyliudi(‘ 
seidemcut, et ne lient, au départ, arriver sur le 
grand piston (in’après une denii-révolutioii. Lelte 
ohjection ne coiilient qu’une apparence de véi'ilé. 
Avec tonte macliine à deux cvlindres, non com- 
poniid, lorsqu'on veut opérer une certaine dét(*ntt‘ 
— et celle nécessité s'impose à moins d’un saci-itice 
énorme de cliarl)on, — ou dispose les deux tiroii’s 


de laçoM à u’admettre la vapeur dans chaque 
(ivlindre que pendant moitié de la course, pai* 
exemple. 11 existera encore une ou deux positions 
pour lesipiellcs la machine, nue fois stoppée, sera 
« |)i(|ii.'C ». t’esl-à-iliiû ne poiiiTa (]cinaiTftr s..iis 
rinfluence seule de la vapeur. Comme dans la nia- 
<diine compound la délente est surtout duc à la 
dilïérence des volumes engendrés par les pistons, et 
qu’elle s’opèie en partie dans le grand cyliudi’e, 

un ail 





cim| sixièmes de la course environ. Ou se trouvera 
iloiic, au point de vue dn démarrage, dans h‘s 
mêmes conditions que plus liaul. Le but sera méim* 
mi(*ii\ atltdiil, si l’on dispose, comme c’est I nsag<*. 
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Mil tiroir à main qui pciincttû d’introduire la va¬ 
peur des chaudièics dans le grand cylindre, au mo¬ 
ment de rappareillage. 

La régularité des maclniics compound est en 
outre plus satisfaisante et les efforts exercés par 
leurs pistons sur Farlire d’hélice sont plus faibles et 
moins variables. 11 n’en est pas de même dans une 

à détente et à eviindre imiduc, où la nres- 



sion sous le piston est souvent de sept atmositlières 
au début de la course et d’un quart d’atmosphère 
à la tin : de là des chocs, des elfets de torsion très 
biusques ((ui font casser les arbres, accidents des 
plus graves à la mer. On n’y peut remédier que par 
raddition d’un volant rcgularisateur, dont l’emploi, 
nous l’avons vu, est difficile à bord des navires. 

Ces avantages, el nous ne citons que les princi¬ 
paux, justifient pleinement l’adoption générale du 
système compouml pour les appareils de navigation. 

La machine compound à deux cylindres, telle 
(pic nous venons de la décrire, est remarquable 
par sa simplicité. Toutefois, si .u 
4000 chevaux environ, les dimensions du grand 





cyiiiiure ucvienueui leues (pi on éprouvé 
cultes iusurinoutablcs dans sa construction ou 
moulage. Il faut alors avoir lecours à une disposi- 
lioii introduite par M. Diipuy de Liàme en France 
el [uii' John Elder eu Angleterre : nous voulons jiar- 
ler de la mach 
compi'is en Ire 
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la vapeur tics cliaudières. La déteiile s'opère simul¬ 
tanément dans les deux grands eviindres, et leur 

V 

moindi'c (pie celui d’uii 
cylindre dont le volume 
serait égal à leui’ soinme 
(lig. lô]. De |)lüs, coiniiie 
k‘s trois manivelles font 
ordinairement entre elles 
des angles de 120 degrés, 
il en résulte une régula¬ 
rité plus grande encore 
et un meilleuî' équilibre 
des couples de lotation. 
Les macliines des trans- 

J la com- 
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V t k. 


Kîg:, ir»* — Mucliine coiti|K)uml 

il tniis e viiii.ires ]»aguie Cuiiard, comme 

celles de beaucoup de cuirassés et <le Iransporls de 

ainsi conçues. 

Lnfin, la machine de Woolf proprement dite est 
«‘gaiement «run emploi fréquent. La figure 14 )‘e[iré- 
sente rensemble stdiématique d’un seuiblable appa¬ 
reil poui'un navire à liélice. Les deux cylindres smil 
superposés et Ic's pistous fixés sur la même lige: il 
u’y a qu’une bielle cl qu’une manivelle. C’est là une 
ion simple et relativement peu coûteuse. 
Quand on construit des machines puissantes dans 
ce systèmCj au lieu d’augmenter outre mesure le 
diamètre des pistons, on double le moteur, c’est-à- 
dire que Ton accou|)le c«')te à côte, sur le même 
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nrbrc, deux macliincs semblables, agissant sur des 
manivelles à angle droit. Telles sont les machines 
du Labradori de la Compagnie iransaÜantique, 
Si la puissance est plus grande encore, on en ac¬ 
couple trois comme dans la Normandie. La régu- 
larilé devient alors excellente et les efforts sur 
l’arbre sont aussi peu variables que possible. 
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Fifr. {‘l, — Machiiio taiMlf'in. 



Fipf. l.'i. — Màcliino i'i oxpaiisigii 


Disons un mot en passant d’un nouveau genre 
d'appareil coinpoiind qui tend à se lépandre depuis 
peu. Il s’agit des machines à Iripie expansiony les¬ 
quelles fonctionnent le plus souvent à une pression 
élevée, soit de six à dix kilogrammes par centi¬ 
mètre carré. Ces machines se construisent avec trois 
on quatre cylindres (lig. lu). La vapeur est admise 
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dans un prcinior cylindr'o, ]mis elle commence à 

se (li'dendrc dans un cvlindi e nmveii, enfin la 

«- >■. 

d(Meii(e (inale s’o|ièi‘c dans un troisième cylindre 
(jue l'on renijdace (jnelquelois par deu.v cvÜndi’es 
plus petits (jui comiminiquent entre eux et tbrment 
la dernière cascade. On oitlient de la sorte une 
détente prolongée et l'on évite les écaids hrusqiK's 
de température, entre le conimencemcnt et la tin 
d’une course de j)islon. puisque la différence des 
pressions initiale et (iualc est moindre, jionr clia- 
(jiie cylindre, que flans une mafdiine compnuml 
ordinaire. Oi', il est notfure que les clnites d(* 
température sont une cause séiifMise fie conden¬ 
sations cl de j>erte. Les inacliines à triple expan¬ 
sion, en service depuis ipiclques afinées, se son! 
montrées très cconomif|ues, même par compa¬ 
raison avec les appaieils compound; il est pr(»- 
La])le qu’elles remplaceront ceux-ci flans un avenir 
peu éloigné. 

L’économie de vapeiu'. si importante déjà poui* 
les machines fixes, acquiert un intérêt capital eu 
navigation. D’ahoi'd, eu égard à la puissance beau¬ 
coup plus glande îles ajipareils marins, elle st* 
manifeste par des quantités de charbon bien in(é- 
rieurcs. Ensuite, le combustible épargné peut êli‘e 
remplacé jiar un fret l■émunél■alellr. Tel navire, qui 
pendant uii voyage économisera 80 tonnes de cluii*- 
lioii par rapi»nrt à un autie de mêmes dimensions. 
|•éalisera de ce chef un l»éné(ice tle 'ICOO francs par 
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preiiura ou muiih'îuix uc iiiarciuuuiisos 
CM plus, ce qui, à raisou de là iïaiics le toiuicaii, 
constituera uii second liénélicc (U; l^OO francs. I.c 
gain total sei'a donc de 2800 francs pour une tra¬ 
versée. C*est par 
l’armateur. 

La consomuialion des macliincs par cheval esl, 
toutes choses égales d’ailleurs, d’autanl plus faible 
que la puissance est plus considérable. Aujourd’hui, 
les l)ons ajipareils compound lu ûlent de P,2 à 
i*',”) de charbon, jiar cheval et par heure, pour les 
Jorces inférieures à cent chevaux. Avec les grandes 
puissances, on arrive à ne plus dépenser que OSOOÜ 
à 0'‘,700. Il V a quaratilc ans, les chiffres corres- 
pondanls étaient de G kilograinines et de 5’',b. Tout 
c 

l fl pcrfectioimemeul ([ui, au moins autant que 
la généralisation du sysféme compound, a cmilri- 
hué aux progrès de la construction navale, fut l’a- 
doplion universelle du condenseur à surface. 
Il a non seulement permis de réaliser directe¬ 
ment une ccouumie de 15 à 20 pour 100, par la 
suppression des extractions d’eau ctiaiidc oldiga- 
toires dans les aucieuiies inacliiiies, mais encore il 
a rendu possilile l’emploi des hautes pressions à la 
mer, sans les(|uclles ou ne pouvait espérer con¬ 
struire des appareils véritablement économiques. 

On sait que quand Teau de mer estcliauffécà une 
température de jilus de 155 dtigrés, corresporidaut 
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à inio pi‘ession de deux almusjtlières eilecüves, les 
sels iiisoluhies sont préci[)ités et recouvrent les sur 
faces cliaufïées (runc couche épaisse d’incrusta- 
lions. Le sel insoluLIe (pie Leau de la nier conlieni 
en plus grande cpiantité (‘st le sull'alc de chaux. 
Nous rajipclons insoluhle, parce qu’il lésiste à l’ac- 
lion dissolvante de l’eau dans les circonsfances 
ordinaires, et (pi’une Lois déposé sur les parois de 
la chaudière il lesle inaltérable. Le carlionate de 
chaux et les sels de soude el de inagiiésic sont rela- 
livcnicnt moins nuisililes; bien que le premier soit 
égaleinejit précipifé, il ne l’est que sous la Lornie 
d’une l)ouc molle que l’on peul, avec les dépùls 
saumatres que domienl les seconds, Lacilemeiif 
rejeter à la mer par des extradions de Ibiid, ou 
enlever par un lavage lorsiiu’on visileles apjjareils 
évaporaloires. lien résulte que rem[)!oi du conden¬ 
seur à surface s’impose pour les machines mai'iines 
dont la pression dépasse 2 kilogramnn's par cen 
li ni être cari é. 

Avec les condenseurs à injection, semlilaliles à 
ceux que l’on emploie pour' les moleiii's d’usines, le 
contenu de la bâche se compose d’un mélange d'eau 
de mer et d’eau condensée dans le rapport de 50 à I 
environ, de telle sorte que ce liiptide, qui sci'l à 
raliinentatiou des générateurs, es! très sensible¬ 
ment aussi saumâtre que l’eau de la mer. 

Dans le condenseur à surface, l’eau réfrigéra nie 
est séiiarée de l'eau de condensnlion; celte der- 
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nièrc, qui est pur conscqueiit de l'caii douce, peut 
donc être employée pour raliiiienlation. J/appareil 
est réalisé pratiquement, comme nous le verrous 
plus loin, en faisant arriver la vapeur d'écliappe- 
ment sur un faisceau de petits tubes, placés dans 
le condenseur, à l’intéiicur desquels circule de 
Feau de mer froide et sans cesse renouvelée. L’eau 
douce, résullant de la condensation^ s’amasse au 
fond du condenseur d’où elle est é|)uisée par la 
pompe à air qui la reloule dans la bach(‘. Les pom¬ 
pes alimentaires l’y reprennent pour renvoyer aux 
chaudières. 

Le condenseur à surface [nésente rinconvénient 
d’ètrc plus lourd, ])lus cncomitrant, plus coûteux 
que le condenseur par mélange. U faut ajouter une 
()ompe de circulation; enfin, rcnlrctieii en est |)Ius 
difficile. Pourtant, tous les liàlinients qui navi¬ 
guent sur mer en sont nécessairement munis pour 
les laisons que nous avons indiquées. Seules, les 
machines de quelques paipieltots à roues très ra¬ 
pides ou' faisant de courtes traversées, et pour 
lesquelles la légèi eté prime l’économie de comlms- 
tible, conservent l’ancien condenseur. 
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LA MACHINE MARINE 


Ainsi que nous l’avons vu plus lioul, reusenil)lo 
d’une niachiue marine sc compose : 

1® Des appareils évaporaloires; 

*2® De la machine proprement dite; 

O® De la ligne d’arbres et du propulseni*; 

4® Du tuyautage, des machines auxiliaires, et des 


accessoires. Pour plus de clarté, nous suivrons à 
peu près cel ordre méfhodi(|ue dans notre des¬ 
cription. 

Des appareils évaporatoires. — hes corps éva- 
poraloires sont chargés de fournir la vapeur néces¬ 
saire au fonctionnement de la machine. Ils doiveiit 


donc être proportionnés à cette dernière, et consti¬ 
tuent la partie essentielle de l’appareil moteur, de 
même que Pestomac. et le tutie digestif jouent le 
principal rôle dans réconomie animale. 

Les chaudières marines diffèrent complètement 
des générateurs employés à terre, en raison des 
conditions particulières de leur fonclionnemenf, et 
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siirloul <1(‘ l*L'S|iacc rcsUoint doiil. on dispose à 

bord. On a <lû diniimier ieui' poids, la (jiiaiilité 

d’caii qu’elles conticiinenl, eiilin, pour la produe- 

% 

tion d’une même quaulilé de vapeur, rednire eon- 
sidérablemenl leur volume et leur longueur. 

Pendant les quarante premières années de la na¬ 
vigation à vapcui', les types de chaudières eitiployés 
ont varié à riidirii: la eonslruction navale était 


encoj e dans une période de recherches cl de làton- 
nements. Depuis quelques années au conlraire, les 


ingénieurs se sont arrêtés à un 


t f ^ ^ 



i J 


} généra 


leur, sensiblement uniforme, dont les dimensions 
ou les détails sont seuls variables d’un navire à 
ranlre; nous voulons parler de la chaudière cylin¬ 
drique, tubulaire, à retour de llamine. On la ren¬ 
contre à l)ürd de jnesque tous les steamers, à 
rexception de certains bàlinumls de guerre à 
grande vitesse et des torpilleurs. 

Sans entrer dans une description détaillée, il 
convient de retracer au moins la striiclurc élémen¬ 
taire de ce genre de générateur. 

La chaudière ordinaire à retour de flamme se 
('ompose d'une enveloppe cylindrique en tôle G. 
formée de plusieurs viroles, et d’un diamètre an 
moins égal à sa lu ligueur (ti g. I(i). Ge cylindre est 
fermé par deux fonds constitués chacun île deux 
ou trois lüles rivées entre elles et ;i renveloppe. 
C’est dans le solide ainsi limité que se trouve ren¬ 
fermée l’eau à vaporiser. Los fovers F, également de 


ïz% i>AQLit;juns A cuANix-: viri-ss:'. 


soctinn circnlnii’c, sont 
riiiléricur du cor ps C] 
loiiguciii' et vers la paiiie 
ou ti'ois, |)ar chaudière. 




Ha(‘es liunzoulaleineiil a 
iqiie^ dans le sens de la 
liasse. U y en a un, deux, 
T/extréiiiité rjiii cor res 





Ifi. 


C[i:iuiiiôi‘(.> Lutiiiluir*' ii do fl.iiiiitio. 


pond à la porte délioiiclic eu A, du cutéde la clianf* 
teiie, raiilic ahoulil dans une caisse parallélépipé- 
di(|ue eu lùle, Jî, apjrelée hoîle à feu, également in- 
térieure au générateur. 

llii laisceau de tubes T, en ter ou en laiton, dont 
le dianièire intérieur varie de 70 à 80 niilliniètrcs 
suivant les cas, soigneusement bagués el reliés, 
d’une part à la partie supérieure de la boîte à l’eu, 
de Tautr'e au tond correspondant iju’ils traveisent, 
l'ait coinmmiiqner la boîte ii fen avec la boîte à lii- 
niée et par conséquent avec la clieininée. t'e fais¬ 
ceau tubulaii’c est également sitné au-dessous du 
niveau le ])lus lias de Toau dans la chaudièie. 
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Dans clnujiio loyer sc trouve une grille, légère- 
inenl ineliiiéc, <ini est généralement composée, 
dans la longnenr, de ilcnx liles de barreaux en 
IVmle ou enfer, maintenus par des supports trans¬ 
versaux rivés aux parois. A l’avant, du coté de la 
boîte à feu, on dispose un autel en briques réfrae- 
ta ires qui a pour but de limiter la couche de com¬ 
bustible et de relever ht flamme. 


Le cendrier est forme par la partie du foyer qui 
reste au-dessous des grilles. Il peut être fermé, 
comme le foinaieau [troiirement dit, par des portes 
en tnlc on en 



La boîte à feu est reliée : 


et an fond de la chaudière 
entretoises taraudées, très 


à l’enveloppe extérieure 
It; plus v(ds!n, par des 
rapprocliées ; à la face 


de la chaudière 


(jui regarde la 



tubes, dont qnchpies-uns, de grande éjtaisseur, sont 
boulonnés à chaque extrémité dans les tôles qu’ils 
maintiennent ainsi forhanent. 




l’egion supcrienre, 
sont réunies par des tir; 
naux, afin (pi’ils ne j)uissciit s(‘ 
s’écarter sons rinilucncc de la jjrossion 


les deux façades de la 


longitudi- 


‘•“'■mer ou 



Le réseiToir de vapeur est constitué par la p«ir- 
tion du emps cylindiiqiie qui se tiouve ;iu-dessns 
du niveau, et le plus souvent, en outre, par un 


vient aboutir leliiyan de pi‘ise de vapeur. 


Ainsi, le charhoii 1 nul mit sur la g 



‘f 



‘gage 
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(i(^s |>nnliiils giizeux (:ii[la?üniés «jui. smis ractinn 
(lu lirage, se reiMlctil loiil d’abord dans la ludlo à 
feu, puis, retouriiaid (mi arrièn* à Iravers les lobes, 
]»assciit dans la boilc à d’où ils s’éclia[>p(^nl 

paj* la eheiiiiuée. l'ciidaiil ce pai'cours. les [iroduils 


l'ii^s (]ue les parois de la chaudière, boas coiidiio 
Iciii's, transîuellenl, ainsi (pie la chaleur rayonnée 
par le coinbiisfilde eu ignilion, au liquide qui se 
va{)orise. Lursijuc les gaz arriveni à la hase de la 
cheininée, ils possèdent, loul au plus une tempéra¬ 
ture de 400 à M)0 degrés (‘enligrados. 

Les chaudières reposent, au fond du navire, sui' 
les varangues, par rinh'rmédiaire de hers mélal- 
Lupies (|ui épousent leur Ibrnie jus(|n'à une certaine 
haufeur el les niaiulicnnent en place (lig. 17). 

La lioîtc à luméc. toujours en tôle iiiince. est 
fixée par (piehpies vis à la fa(;ade de la chaudière, 
au-dessus des portes des loyers. Klle est nuiiiie de 
l'erinetures inoliiles afin (pie rini jniissc visiler et 
l’anioner les tnb(‘S. 

La cheininée n’est en (piehpie sorte ipie le jtro- 
longeinent de la hoîle à fumée, ou des boîtes à 
fuin('‘e s’il y a jdusieurs chandièics. Elle airccle 
[iresque loujoiiis une forme cvlindriipie, et on l'in- 
cline, vers l’ai rière, de la même (piantité (pie les 
mats, pour donner de la grâce an navire. La (die- 

minée traverse It^s différents ponts du bîiiinieul, et 

« 

SC jirolouge au-dessus du puni supéi ieur d'une hau- 
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leur (]Ui Aane de trois a six 
est générnlemeiit entourée d’mie enveloppe mêlai- 



te U liïïiJ U ü'j : 


P’ 


t' 

lUl: 



Coii[io 


Innisvi'is^ile tinus \ii 


liijMC, de plus grand diamètre, qui Idiiiie nu 
esp'ace anmilaire par leijucl ou produit le dégage¬ 
ment de Tair eliaud et la vciililalion du navire. En 
outre, ('ef((‘ eiivelup|>c esl soumise à une bien 
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moins haute tempéralnie r|ue la rheminée ollo- 
mèiiie, ce <|ui cm|iccho la |iciitliire dont ou la revêt 
(le s’écailler cl de se «léléi iorer aussi rapidement. 

Des manches à venl, sortes de grands tubes ver¬ 
ticaux eu lolc, tcrmiiiés à la partie supérieure par 
un large pavillon irndule <pie l’on |ieut orienter 
«laiis la direcliou <Iu vent, débouclieiit, d’une [tart, 
sui‘ le pont à liauteur (riiomme environ, et de 
l’auli'e, danslacliauireric, qu’elles aliineutenl d’air 
Irais. Des ouvertures de plus large section, appelées 
puils tl'fférafje, fermées j»ar des grillages et munies 
(le couvercles mélallicpies, C(tiicourent au même but 
([uaiid le temps est beau. S'il fait mauvais, (ui les 
ferme, aliu (|ue la pluie ou les paquets de mer ne 
puissent tomber dans la chambre de chauffe. Les 


*1 vo 


a vc 


O t 


il 11 


''M.‘S- 



saire a la c 


Les dimensions des chaudières étant forcément 
limitées par celles de rcsjiace qu’on peut leur 
accordei* à bord, jiar les ressources mécaniques dont 
ou disjjose, jiar le degré de sécurité dont on m^ 
saurait s’écarter, et par ce fait (pie le poids des 
(diaudières croit sensiblement comme le carré de 
leur diamètre, il devient nécessaire de disposer 
plusieurs générateurs, lorsque la puissance d’une 
machine marine dé|>assc une certaine limite, quatre 
à cimi cents chevaux, par exemple. 

A bord, les différents corfisévaporatoires peuvent 
être placés C('tte à cote, deux j>ar deux ou ti'ois par 
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trois, dons le sens de la loiigneur (fig. '*28), ou liien 
en abord, de chaque coté et transversalement avec 
cliaufferie commune au milieu. 

Sur les très grands paquebots, les chaudières sont 
disposées longitudinalement par files doubles et se 
tournent le dos deux à deux; de celte l'açon, une 
chautTcrie peut correspondre à quatre chaudières. Il 
faut dans ce cas autant de cheminées que de cham¬ 
bres de cIiaulTe. 

Hans certains cas on emploie des chaudières à six 
tbyeis, du modèle que les Anglais désignent sous 
le nom de douhle-endcd hoüers. Supposez deux 
chaudières ordinaires à trois foyers, accolées par 
leur fond que l’ou supprime de façon à étahlir la 
communication sur tout leur pourtour. Les boîtes 
à feu des deux corps qui viennent alors se faire 
face sont reliées par des entretoiscs; quelquefois 
meme on les réunit de telle sorte tpi’il n’y ait plus 
qu’une hoîte à feu pour les six foyers. Ces chau¬ 
dières sont donc chauffées par les deux bouts et 
portent une boîte à fumée sur chacune de leui‘s 
façades. Leur longueur est sensiblement égale au 
double de celle d’ime chaudière à trois fovers avant 

«y 

le même diamètre et une surface de chauffe moitié 
moindre. 

Pour montrer l’importance que peut avoir une 
installation d’apj)areils évaporatoircs ù bord d’un 
grand navire nous citerons deux exemples, pris 
entre mille. 
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Dans les nouveaux jtaqucliols de la Compagnie 
Iraiisallaritique du Chainpa<inc^ la vapeur est 
rouriiic par quati e grandes ehaudières tnlniiairi‘s, à 
reloui‘ de llaninie» à six fdvers, avant un diamètre 

k' m 

de 4 ‘",(j 5 et une longueur de r>"\(}Ü, et [lar quati*e 
eiiaudières idiis c(iurtcs, à trois l'ovcrs, avant le 

I. 

mr*me diamètre que les précédentes, mais avec uiu' 
longueur de seulement. La suiface de grille 

tolale est de 31'"','20. Ces chaudières sont disposées 
dans le sens de la longueur sur deux rangées. Il y 
a deux cheminées. Le <légagement de raii* chaud 
des chaullerics est assuié |iar quatre puits d’aérage 
munis de giillages à leur partie supérieure. L’air 
froid est amené [)ar de nonihreuscs manches à vent. 

Le Tape, croiseui- à grande vitesse en conslruc’ 
lion à Saint-.Nazaire ])our la Marine nationale, v\ 
tlonl la machine développtu a plusde I'200(1 chevaux, 
reulerme liî chaudières de i‘'S33 de diamèlr<‘ et 
de 3"’,50 <le longueur, coîu prenant en fout 50 foyers. 
Ces chaudières, vides et complèlemcnl nues, pèsent 
ensemhle 401 000 kilogrammes; elles contieimeid 
'2i<Ml00 kilogrammes d’eau. La surface île chaiilTe 
lolale s’élève à 2S73 mèlies carrés et la surface d(‘ 
grille à |)lus de <S0 mètres carrés. 

1,’épaisseur de rcnvelo[)[ie cylindrique est dii ecle- 
mcnl |)ropoi tionnel!c à la pression et au dianièire 
des corps; aussi, les grandes chaudières marines 
que. l’on conslruit depuis peu p.oui- les machines à 
triple expansion v\ qui sont limhiéesà lOou II ki- 
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lograiïiiiiüs par ccitliiiicUe rar ré, coniporleiit-t^llos 
(les lùles ü’ciivcloppe de ÔÜ à 52 inillinièties (Té- 
paisscur, hien (juc l’acier soit seul emptuye pour 
cct usage. Ou n’iinagiue jkis les soins qu’il faut 
apportera la mise eiucuvrede reiiillcs d’acier d’une 
semblable (épaisseur, malgré la perrectiou el la 
puissance de roulitlage moderne. 

Dans la marine militaire, les cbaudières à retour 
de tlainmc sont quelquefois remplacées par des géné¬ 
rateurs à tubes diiects, plus longs et de moindre 

Mî nrécédent. Les loyers (;l 

ses de la 





_/ ■ A k 



la boite à feu sont 
même manière; mais tes tubes sont plac()s dans 
le prolongement des foyers, de l’ai lire côté de la 
chambre de comljustion, el la boite à fumée se 


trouve sur le 



1 II 







euj*s e 



s 



s a nef 


grande vitesse (jui ne sont pas asireintsà de longs 
trajets, et pour lesquels il impoi te avant tout de 
réduire le poids des machines à sa jilus sim[de 

, ou cmoloie 






ï V 






anies 
mus 



a celles ucs locomouves, mais avec 
courts. 

Les chaudières marines sont a peu juès munies 
des memes appareils de sûreté et des mêmes access- 
soiies([ue les généraUnirs tixes. Llles portent toutes 
deux tubes de niveau d’eau sur leur fa(,adc, un de 
chaque C(jlé; un manomètre: deux soupajics de sû¬ 
reté à ressort placées sur le dûme et communi(|uan( 



lli 


i.KS paoukhots a cuandk vitkssk. 


iU(M‘ un luyiui (l’rvacuaiioii (‘xtéricur’ (jiii luoiilt 
le (le la (‘licuiiiiée; deux régulateurs d’ali 
nicnfalioii; deux r()l)inets d’extraetiun, et un 



1 


auge. 



Tous les eoi'jis évaporatoires, quel que soit 
svsièmcs sont reeouveits d’tiu (‘iiduit, eu fculn? 
silicate, eu auiiaule recouvert de tolc mince, ou 
en quel(|uc autre substance mauvaise C(uu 1 uclrice, 
(]ui em[»éclie les déperditions de calori(|ue. 

(lu brûle en moyenue, sur la grille des cbaudières 
de bateau, Iors(|u’clIes sont Itieu propoitioniiées, 
de 80 à ÜÜ 'kilogrammes de cliarlam par lieure et 
par mètre cari'é. Le tirage iiatiiiel produit par l’as- 
censiou de la colonne de gaz chauds dans la che¬ 
minée ne permet guère de dépasser cette limite, 
meme avec des chaulfeurs expérirnentes. 

C’est poiuapioi remj)loi du tiiage forcé (’stdt'vemi 
(d)ligatoire pour lu |du()arl des navires de giiei ir, 
torpilleurs ou cuirassés, à ciiuse des ]missaiices 
éiiornies (|u’il faut conceuircr dans un es])ace 
restreint afin dObteiiiries vitesses considérables (|ue 
la nouvelliî tactique et tes progrès d(‘la construction 
navale imposent à ces bàliments. Ci’àce au tirage 
artihciel, ou peut doubler, ou même ti iplei', la puis¬ 
sance d’un appareil donné, à condition toutefois 
(|ue l’on ait prévu l’éventualité d'une marche à 
(uitrance (pii enlraîiH* qucbjues niodilicalions dans 
les dis|)ositions des machines ou des générateurs. 
D’aulre pari, les iiieoiivéïiiciils du syslèiiie soûl 
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*cu.\ cl l'esli'Cigneiit son ailn|)lioii 
ifest pas (rime absolue nécessité. M’abonl, le fouc- 
(ionnciiicnt, dans la iiiajorilé des cas au moins, 
cesse (rélrc économique lors de la marche à tirage 
forcé, hes produits de la coinhuslioii s’échappent 
dans la cheminée à une haute température, la 
suil'acc de chauffe des c!iaudi(‘res irélant plus 
propoi lionnt'ie à la quantité de combustible 
bri'ilée sur les grilles; de là um* grande perle 
de calories, particulic^remenl dans le cas de géné- 
raleiirs avanl une faible surface de cbauffe de 
réserve comme les chaudières lîelleville, par 
e.vemple. En onlic, pour uliliser rexcédent de 
vapeur fourni, on est obligé de diminuer le degié 
de détente. L(‘ servîec dcis chauffeurs devient cxlré- 
meimmt iiénililc et rallcnlioii du pei*sonncl doit 
èli'C constainmcnl en éveil. Enfin, les parties des 
chaudières les plus ra[)prochi';cs des foyei’s oui à 
sup|H>rler des températures tivs èlcvc'cs qui les fa li¬ 
guent licaucoup, diminuent leur duiéc, et reudenl 
leur entretien fort difficile. 11 suffira de rappeler à 
ce sujet les ennuis que Eoii a éprouvés avec les 
premières chaudières de torpilleurs où Ton ric pou¬ 
vait assurer rétaiiclièité à rassinnhlago des tubes 


sur 



aires 





S. 




du tira g 


i la marine du commerce, l’emploi 
il restreint à quelques b; 




de grande vitesse destinés à transporter des passa¬ 
gers et à faire de couides traversées. D’ailleurs, il 
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est lioii (le lemaiwjuer que raduplioii du liragt' ai'- 
liliciid est plus logiipu^ penr K^s hàiimeiils de 
guerre (jue poui' les iiaviiuîs marchands. Les pre¬ 
miers n’uiit en elTel læsoin de déj)loycr un maxi¬ 
mum de puissance que dans cerlaincs circonslances 
et pendant un lenqis relativement court, tandis (|ue 

n'îaliser toute 
la vitesse dont ils sont ])i*alif]uemcnt susceptibles. 

11 existe tiois manières de prtHluire le tiiage 
artiliciel. Le plus simj)loet le moins efficace aussi, 
(*n ce sens qu’il ne produit (pie de faibles dépres¬ 
sions, consiste à envoyer à la base de la cliemitiée 
un jet de vapeur à raided’nn Inyau annulaire percé 
de petits tious. C’est un système (pii est surt(uit 
propre à éclaircii' les leux à un moment donné et 
dont le rendement n’est pas (‘conoiniipic. l’ar la 
seconde méthode, on insunie, à l’aide de conduils, 
le courant d’air |n'oduil par des ventilatenrs dans 
les cendriers fermés des généiaileurs. Le troisième 
moyen cidiii,le jdus répandu aujourd’hui, et connu 
sous le nom de tirage en rose c/os, consiste à lan¬ 
cer, an moven de ventilalmirs, dans des chambres 
de chautfe hcrméliquerncnl closes, et à une pixis- 
sionde tpielques centimètres d'eau, l'air nécessaire 
à la combustion. Sans comparer ces deux systèmes, 
ce (pii MOUS enlrainerait tnq» loin, nous rappelle¬ 
rons simplement (pic si ce deiaiier mode de tirage 
a rincoiivcnicnt d'i^xiger des disjiosilions spéciales 
pour assurer l’étanchéité des clumihrcs de cliaidfe. 
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11 prosciue cos avamagcs que les cimuiicurs, envi¬ 
ronnés par l'air frais, sont ainsi moins exposes à 
soiiUVir lie la clialciir intense des foyers, et que Ton 
n’est plus obligé irarréter le vent pendant le char' 
geinent des grilles ou le nettoyage des cendriers. 

Pour donner nue idée des résullals ([u’il est pos¬ 
sible de réaliser par remploi du tirage forcé, il 
nous suffira de dire qu’avec les cliamlières des tor¬ 
pilleurs on est arrive pai* ce moyen à brfdcr, dans 
certains cas, 500 kilogrammes do cliarbon par 
heure et par mèlî’e carré de surface de grille, avec 
une pression de vent égale à 15 centiméiros au rna- 
nomclrc à eau. Or, comme un kilogramme de char¬ 
bon doit produire une puissance d’iin clicval an 
moins péndant une heure, il en résulte qu’une 
grille trnii mètre de coté peut snriire an function- 
neinent d’une machine de 5ü0 chevaux. Toutefois, 
c’est une allure forcée qu’il est liés difficile de 
maintenir. 




serviMit a ; 

forics de l’air nécessaire à la comliustion dans les 

■ 

navires marchant avec tirage artificiel, sont géné- 

ma- 





i-aiemeni acuonnes üirecieineni |iar 
chines à vapeur et tournent à des vitesses variant 
suivant les pressions d’air à obtenir do 500 à 1*200 
tours par minute. 

Comme nous l’avons mentionné plus haut, lors¬ 
que fou fait usage du tirage en vase clos, les [lor- 
tes et autres oiivei tures des chamlircs de chauffe 
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façon alisoliiincnl 
il’air, la pression 



f 



doivent pouvoir fermer d'n ne 
étanche, afin d’éviter les pertes 
de l’ail* étant à riiilérienr 
à celle de l’atmosphère. 

Il faut descendre dans les chamlircs de chauffe 
et de machines d’un croiseur à gramlc vitesse, d<î 
1(1 à '12 000 chevaux, dont rap[iareil fonctiemne à 
tonte volée. Le honrdonneinenl des ventilatenis, 
réhiillition prodigieuse qui se produit dans ces im* 
menses chaudières et qui fait trembler jusqu'à la 
carcasse du hàiiinent, l’arniée de chauffeni's et de 
soutiers se démenant tiévi euseinent an milieu d'une 
atmosphère chaude et comprimée, réhiouissante 
clarté de tous ces foyers (‘haidfés à outrance, le 
siflïement de la vapeur, la vue desénoi’ines organes 
de la machine tournani avec une vilessc teri'ihlc, 
forment un spectacle (pii plonge dans la stupeur 
le spi'ctatcur le plus endurci. Aussi (piiltc-t-on 
avec un certain soulagement celte vie artificielle, 
d’une exagcralion fébrile et qui donne le vertige. 

De la machine motrice. — Adus n’avons pas à 

« 

décrire ici lejo incipe du fonctionnement des appa¬ 
reils à vapeur. Nous nous proposons seulement 
d’examiner la machine marine an point de vue. mé¬ 
canique et ]iratique, de façon à fairi' connaitre son 
agencement, sa (‘ontiguration générale et à faire res¬ 
sortir le traits principaux qui la cai*actérisent. 

Tout ce que nous allons dire au début de ce cita- 
jiitre se ra[>porle d'une, manière générale aux a|i- 
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pareils à hélice qui seul de hcaucoup les plus ré¬ 
pandus. ]‘lus loin, nous nous occu|>erüiis un in¬ 
stant des machines à roues et nous étudierons les 
parlicularités qui les dislinguent, en ne prenant 
bien entcndiu comme exemples, que les plus ré’ 
cemment cxécnlécs. 

Les machines acluellement emidoyées à la pro- 
piilsion des navires sont toutes à connexion directe, 
c'est-à-dire (jne le mouvement alternatif dn ])iston 
est simplement transmis à rarhre par une bielle, 
sans intermédiaire de Italancier ou de renvois de 
mouvements. En outre, elle sont toutes à bielle di¬ 
recte, c’est-à-dire que ce dei iiier organe se trouve 
placé entre l’arbre et le cylindre : les appareils à 
bielle renversée, jadis fort en lionneur dans la ma¬ 
rine militaire, ne sont plus usités que dans un fort 
jietit nombre de cas. 

Les appareils des patjuebots ou des navires de 
commerce sont toujours du ty[)C vertical à pilon. 
L’arbre d’hélice est placé dans une position sensi¬ 
blement horizontale au fond de la cale et dans le 
sens de la longueur du bâtiment; l’axe de la ma¬ 
chine, perpendiculaire à cet arbre, est donc sensi¬ 
blement vertical. Les cylindres sont supportés au- 
dessus des manivelles et à une distance suffisante 
pour que l’on puisse interposer dans l’intervalle les 
organes intermédiaires. 

La faveur générale dont jouissent les machines à 
pilon provient de ce que ces appareils sont plus fa- 
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elles à installer dans le navire, la place inainpianl 
lareinenl dans le sens de la fiaiilenr, tandis <[ne, 
liaiisversaleii'ienl, elle est pres(|ne ionjonrs insulTi- 
saiile. En niihe, celle disposilion pcrrnel d’eni* 
]»loyer des bielles jilus Iniignes et d'élahlir une 
inacliino <|ni snil moins ramassée, mieux grmipée, 
pins accessiiilc. plus l’acilt* à surveiller. Le démou¬ 
lage el la visile des jiislons se Ibnl [dns aisément; 
(‘idin, rintérienr des cylindres n’ayant pas, comme 
dans une machine liorizonlale, à snpporlei' le 

slons, s’use moins inégalement cl ne 
s’ovalise [tas. 

iVtur les navires do guerre, ces avantages sont 
largement compensés [tai* ce lait (]ue la macliine 
verticale, s’élevant lteaucou[) au-dessns de la llnl- 
laison, se trouve ex[)osée aux coups (le rarlillcrie 
ennemie. Aussi, dans la inai ine militaire, |ires([nc 
tons les a|ij)areils moleni s sonl-ils placés horizonla- 
leinent. à la liauleur de raidire e( entièi’ement an- 
dessons de la ligm; de llollaison. Ils sont doue 
mieux prolégés, surfont si <tn les i‘eeouvi*e d’un 
[tout cuirassé on d’une donltle paroi Intiizonlali' 
rormant sttule à charbon. 

Ile[)ortons-nous à la ligure 12 qui est rela¬ 
tive à une machine marine ronqtound et re[nv- 
senle niu‘ stN’lion verticale faite [)ai‘ l’axe de 
l’arhie. 

L'arine de l'hélii'e se trouve constitué par une 
.série d(‘ bonis d’arlu’es, joncliotmés à l’aide de pla- 
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k*aux Ifoiilonnés, et supportés de distniicc en dis¬ 
tance |tar des paliers. 

Cet arbre soi t à rarrière du navire par un œil 
ménagé dans rétaniltot; des eoiissincts en gaïae, 

'‘S dans un cviindie en fonte i 






luhe (rclamhol le mainliennenteii ce point.La partie 
de Tarbre (jni sort du bâtiment est tournée eo- 
nique pour offrii' un emmanebemeni convenable 
à riiélieequi y est elavefée et boulonnée à ilemeure. 
Afin d’empécher reau de filtrer entre l’arbre et les 


«‘oussincts du (nbe d’étambot et de pénétrer à l’iii- 
lérieur du navire, rarbi'e est muni, à son jiassage 
dans ebaeune des cloisons, d'un presse-éloupes 
qui assure rétaiiebéité. Le piesse-étoiipcs le ])lus 
iniportant, puisqu’il esl loujours en eonmuuMea- 
lion avec la mer, est celui de l’extrême arr ière qui 
est solidaire du tulie en (pieslioii. Dans toute la 
portion de sa longiienr en eontaet avec l’eau de 
mer, l’aibrc est entonre ilc ebemises en euivie 
l'ouge ou en laiton, pai'failement étaiiebos, fpii le 
protègent de la eorrosioii. 

La propulsion <Iii navii’c est, on le sait, produite 
jtai* la poussée longitudinale qu’(‘xei'ee sm* lui Lbé- 
lice en tournant dans la masse liipiide, poussée qui 
ne peut être Itansmiso que par’ l’arbre. Il faut donc 
assurer en un point quelconque île ce dernier iiug 
suiface, de contact snflisantc pour que le froltement, 
créé pai* la jnession de l’arhie, joint à echii qu’eii- 
eendie son inoiivemciit de rotation, se fasse sans 
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grip|>oniciil ni (*( hinil(‘cinenl. C’esl. lo hnl du palier 


à rariièi'C de l’ailne à manivelles, |M)iie en son 

guciir, imc série 


poui‘loiii% sur une ccrki 
de eollels déeonj)és au lour 


eL qui Inurueiil dans 



.. . D 
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niilaul de gorges ménagées à riiilérieur des eons- 
siiiels du jialier ilc biilée. Le loul est abondaïunienl 
graissé id ai rosé d’eau. I^e palici* esl solidemenl 
lixé à la r(Hjue du navire qu’il doit entraîner. 

I.a partie de l’arlire qui reeoil direclemenl le 
inouvemeut «les pistous et (|ui se fi’ouve pai* le li'a- 
vers de la macluue s’appelle l'arhre à manirelfes. 
Il esl muni de vilebrequins robustes sur lesquels 
viennent s'atteler les bielles motrif^es. Il v a deux 
OU Irois eoiides. suivant que l’appareil (*sl une ina- 
ebiiie conipound oi'diriaire ou une niaebine rom- 
pouinl à trois cylindres. Hans le premier' cas, i(‘s 
manivelles sont cah'vs à angle droit: dans le se¬ 
cond, elles sont généialemenl espacées «le 120'*. 
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Pour doiiiior une idée des dinieiisioiis éiionnes que 
ces vilebrequins pcuvenl alleindrc dans les grosse 
macliines, nous avons repiésciilé ligure 10» d’après 
une photograpliie» une portion de l’arbre à mani¬ 
velles d’un grand paquebot, posée dans ralelier sur 
des billols de bois, à côté d’un liomine de taille 
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moyenne qui peut servir d’échelle. Il n’est pas rare 


de voir de semblables arbres, en acier, 
diamètre tle Ü'”,G0. Lorsque les arbres 
velles offrent de telles dimeusions, on 


avant nu 
à mani- 
les com¬ 


pose d’aiilant de pièces qu’il y a de vill)re(|uiiis, 
réunies par des tourteaux de jonction et des Imn- 


lons. Cela |)réseiiie plusieurs avantages. D’abord 
Par lire est plus facile à faire et à manier dans la 
forge où on l’exécntc; ensuite, si une des mani¬ 
velles ou une des jiortécs vient à casser, on n’a 
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j»ns l)OSoin «le remplacer l’arlu'e eiilicr, mais S(*ul('- 
ment la partie endommagée, ce qui est à la lois 

moins coûteux et moins diHicile, 

■ 

L’arlire à manivelles est mainlenn par des cous¬ 
sinets et des paliers faisant partie de la plaque de 
fondation de la macliine, dans lesquels il lonrno, 

La jdai|iic de fondation <‘st toujours en fonte, elle 
est Irès j’oimste et sert d’assise à tout renscmble d(‘ 
rapjiareil, puis)|n’elle jiorle l'arlne, les cylindres et 
l('s tiroirs, jiar rintermédiairc des Làtis veiiieanx et 
du condenseur. Llle repose sur des carlingues spé¬ 
ciales iiien dressées qui font paidie de la cliar|ienle 
du navire et auvfjnelles elle est lixée [tar <!es 
boidoiis. 

Les cvlimires sont maintenus au-dessus de rarlire 

■V 

par des supports en fonte, creux, dont le pied re¬ 
pose sur la plaque de Idndation. Ces sujjports alléc- 
teni le plus souveni la forme (pi’oii leur a doim(‘(* 
ligure 1"2; ils [)oiient les glissières des tiges de 
joston et, d’un cédé, sont fondus avec rcfivelo[»pe 
du condensem*. Ouelquefois, les luitis veilicaux qui 
se trouvent du cédé opjjosé au condenseur sont 
remplacés jtar des colonnes en Idide ou eu acier 
(tig. 2i). Itans ce cas. la glissière unique se trouve 
placée conti c le cotulenseui’; elle est disposée poui' 
servir dans les deux sens de rotation. 

Comme nous l’avons expliqué, le conde.nseur des 
machines marines est toujours à surface, c’esl-à- 
ilire (jue. la vapeur est condeiisée par le contact de 
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l ui ICS très pci ils, à rinléi-ieiir desijiiels circule de 
l’eaii froide. Il n’y a pas inclangc de l’eaii douce 
rêsultanl de la eomlensalion de la vapeur avec l’eaii 
de mer réfrigérardc. Celle-ci est rcldulée à la mer, 
à sa soi'lie des iulies du condenseur, à une Icmpé- 
ralnre de (piaraiite degrés enviroii. 

Le condenseur se compose toujours d’une Iioile 

parfaitcmenl élaiieiie, dans laquelle on 
mt tuyau spécial, la vapeur d’échappe¬ 
ment du cylindre de déicule. Les deux jietils côtés 
verlicaiix de celle Loi te, dis|iosés transversalemenl 
à l’axe du hàtimciit, sont formés par îles plaques 
on lironze percés d’autant de trous qu’il y a de 
tubes dans le condenst'iir. Ces trous se cori'es- 
pondent deux h deux d’une plaque à l’autre. On y 
passe les tubes à IVoUemenl dur et on les y assujet¬ 
tit |iar des pelits |>r(,‘sse-éloupes (]ui assurent en 
outre l’étanchéité. En ilehors de cliaciiue de ces 
plaques se trouve une coipiille en fonte qui la 
recouvi*e; par rune se lait l’ariivée d’eau, jiar 
l’autre, sa sortie. Cénéralemeiit, on ne disjiose pas 
dans la chambre dt' machine d’un espace sufïisanl 
pour que l’on puisse donner aux tiilics nue longueur 
telle que l’eau de eirciilatioii ail le temps d’ahsorlier 
tout ce qu'elle jieul prendre de chaleur à la vapeur. 
Dans ce cas, on d is|iose deux ou trois circulai ions, 
c’esl-à-dirc que l’eau revient sur elle-méine deux 
ou trois fois par autant de l’angéesde tubes suivaul 
liî sens de la luuitcui (fig. ih)). 
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Les tnlies soiil Ion jouis en lailon êlanié: ils oui 
iiik; épaisseur (1(‘ I luilliinèln', el leur diamélre 
exlérieui est géiiéialeiiietil de !(> à 18 milHuièlres. 
Lue, maeliiuc de l'^OOO <‘hevnux possède (‘iivii'oii 
• I l OlM) tubes seinldablcs ayant une longueur folale 
de 5d à 55 kiloinèlies. 

I.a eireulalion dit l'eau dans le eoiideuseiir est 
assurée : soil par une pompe à mimvemciil allerita- 



l’îg^ HiK — (unijM* (rini :i supIih' 



lir rond Uile pai* la ruarluiii* elle-même, soil plus 
^é.riéi alemeul [lar une pompe relative i 
ajipclée fuvbhie, ipie meul un moleiir sjïéeial et 
(jui louriie à raison de 15(1 à 50(1 lours à la mi- 
niile (lig. *211. Ou peut de la sorte eoutimier à 
icfroidir le eoiidimseiu' ]>eiidaiit les sloppages de 
courte durée, de telle sorte que la macliine se 
mettra en roule dès ijii’oii le dr'sirera. puisque le 
eondenseiir l esle tVi 



Le mouvement altei'iiatil'des pistons esl transmis 
aux manivelles el Iranst'ormé eu moiivemenl circu- 
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lairc coiiliiiii pai* riiitei niétliaire (lt)S liicllcs. Clia- 
rune d’elles vient s'ai'lieuler par sa iêlc sur un 
des vilebrequins et [)ar sou pied à la traverse de la 
lige du piston. La tète et le pied de bielict lequel 
est simple ou à fourebe, sont niutiis de coussinets 
et de boulons, aliii qu’oii puisse les déniouler et 




* £1. — Tnrhiiic lit' ruciilalidii f‘l soji niutrur. 


^4 



' le jeu (fue caust* l’usure des pièces 
frottantes, tioiiimc tous les organes du mécaiiisnie, 
les bielles se fout aujourd’hui en acier forgé; les 
Ciiussiuels soni en l)ronze avec garniture inlérieurc 
eu antifrictiou ou en métal Ida ne. 

Les [)islons soûl loujours composés d’une souche 
creuse, munie à son pourtour d’une bague en foule 
ayant pi*es(|ue toute la hauteur du pislon, que sa 
liandc naturelle el des ressorts sjiéciaux concouienl 
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î'i iijtjiliquer sur les parois du cylindi'c, dans le inii 
d’assurer rélaiieliéitê. 

La lig(‘ est asseinbltk' au pistou pai' lui eniiuau- 
elicmeiit à cono et boulon. Idle Iravei se le l'oud du 
( yliudre dans un pressc-cloupc cl vient s’arliculer 
à la bielle au itiuven <le sa crosse qui ]>or(e (ui 
inèine leinps les eoidisseanx des glissières, dont le 
but est de guider la lige <1(‘ [dsloii et d'absorber 
l’elloi t li aiisvcrsal dû à roldiqiiilè de la bielle. 

bans les inacliiiies des loi’pilleurs et dans les 
appareils destinés à bmriier avec une vilesse eoiisi- 
dérable, sttit de 3(H) à 4U0 bmrs pai‘ iiiiiiiite, [lour 
diminuer le poids et })ar eotiséquent l'inertie des 
pièces on inonveinent, les pistons se Ibnten aeiei, 
les bielles et les liges sont forées dans le sens de 
leur longueur, ce qui les allège lieaucioij» .<aiis 
eorïiproniellr(! leur solidilè. 

Les evlindi’es sont en ffode donee, et coulés d un 
seul jet avec leur boite à tiroir, conduits de vujieur, 
pattes d’atlaclie, nervures, ete. llans l(.‘s petites ma- 
eliiiics coin|>ouud, les cylindres sont géuéi'alciuenl 
fondus ensemble, li'unc seule pièce; daiis les appn- 
l'eils |)uissants, au contraire, chacun des cylindres 
est coulé à part; leur léunion est ojtéréc pai' des 
boulons. Lies«|ue toujours, les cylindies des ma- 
cbincs de construclion récente sont munis d’erive- 
lop[>cs, dans les(j)ielles circule de la vapeur à la 
lempérature des chaudières, et qui on! pour luit 
(rempèclicr les coiidcusations à riulérienr du ey- 
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liiidres. Ou prolitc de cette disposition pour rap¬ 
porter le corps intérieur du cylindre sur lequel 
vient frotter le piston, que l’on fait en fonte plus 
dure. L'enveloppe est alors constituée par Tinter- 
valle resté libre entre le corps cl la partie extérieure 
du cylindre. La vapeur des cliemises est amenée 
par un petit tuyau spécial, elle est emmenée an 
condenseur, après s’étre con<lcnsée dans Tcnveloppe 
h laquelle elle a abamlonné son calorique, par une 
purge spéciale. 

Les corps intérieurs des cylindres sont Itoulonnés 
avec soin à une extrémité et de Tan Ire sont ajustés 
par un joint qui permet la dilatation du métal. 11 
va sans dire que les joints ainsi constitués doivent 
éli*e étanches afin de ne pas laisser passer la vapeur 
des enveloppes dans les eyliiidres. Dans la ligure 12, 
le petit cyTmdrc seul possède nue elieniise de va¬ 
peur. 

Les tiroirs sont, on le sait, les organes ciiargés 
de (listrilmer allernalivement la vapeur sur les 
deux faces du piston et de Tévacuer du cylindre 
ipiand elle a agi. Ils se trouvent placés sur les côtés 
îles cylindres, dans des hoites spéciales. Le mou- 
veiueut allernalif des tiroirs, dont Tam[)litudc est 
bien moindre que celle des pistons moteurs, est 
obtenu au moyen d’cxccnli iqiics calés sur Tarbrc. 
On dispose, pour chaque tiroir, un excentrique de 
marclic avant et un excentrique de marche ar¬ 
rière î les cxlrcmités de leurs bielles sont reliées 


9 
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par line coulisse de Slcjdicnsoii, inoliile Iransver- 
saloïnent, do Iclic sorte que le méciinicien puisse, 
à Taide d’uii oi'gano de rappel, préscnler un des 
points quelconques de la coulisse en face du bouton 


mouvement. Ouand le milieu de la coulisse com¬ 
mande le tiroir, la machine ne [leul fonctionner, à 
cause de rimperfection de la distrihutiou opérée 
par ce point du secteur; c’est \e point mort. Ou 
mel la coulisse dans celle |>osilion lorsque l’on veut 
stopper. Les divers points de la coulisse, à droilc 
ou à gauche coriespondent au sens de la marche 
pour lequel est appropi ié i’exccnlritjue du même 
coté. La durée de l’inlroduction est d'aulani [dus 
faillie que la coulisse commande la tige du tiioir 
par un point [dus voisin du poiiil morl. t.e con- 
tiôle des coulisses est opéré au moyen d’un di.s- 
[lositif s[)écial, comme nous le verrons [dus loin, 
ce qui [lerinet au mécanicien de modilier à loul 
inslant rallnre de sa machine on le sens de la 
marche. 

Lu se re[)orlanl ;i la ligure 11:1, le lecteur ajjeirc- 
vra iiettemeut en [irojeclion les coulisses cl les e.v- 
cenlriques <les deux tiroirs. 

La coulisse de Ste[thensoii n’est |»as le senl 
svslèmc de cliangemeiil de marche qui existe. 
Depuis quehpies aimées snrtoul, des niécaiiismcs 
fort ingénieux c! plus parfaits ont fait leur appari- 
lion. Ainsi, un Anglais, M. Joy, a fait patenter vers 
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1880 un nouvel appareil île changement tic marche 
sans excentriques. Le mouvement du tiroir dérive 
d’un point convenablement choisi sur la bielle 
motrice; il est transmis par im ensemble de tiges, 
de leviers, et d’une coulisse dont le sens ou le degré 
d’inclinaison déterminent le sens de la marciie et 
le degré de détente. Luc autre distribution, celle 
de M. Marshall, n’emploie qu’un seul excentrique 
par tiroir. Ces deux dispositifs se recommandent 
par la bonne répartition de la vapeur; on peut, 
par suite de leur emploi, pousser la détente 
plus loin qu’avec les coulisses ordinaires. En 
outre, ils permettent de placer les tiroirs latéra¬ 
lement et non plus à cheval au-dessus de l’arbre 
et entre les cvlindrcs, ce qui les rend plus facile¬ 
ment visitahlcs ou accessibles et diminue la base de 
la machine. 

Les tiroirs de distribution, en usage pour les 
machines marines, sont en principe semblables aux 
tiroirs à coquille des locomotives ou des moteurs 
fixes. Ils ne diffèrent que par leurs dimensions qui 
sont bien plus considérables et qui obligent presque 
toujours à les munir, du côté iqiposé à la glace, 
d’un compeusaleur dont le rôle est d’atténuer la 
pression que leur fait supporter la vapeur, laquelle 
crée des frottements énormes quand les tiroirs pré¬ 
sentent des dimensions excessives. A cause de la 
grande vitesse des pistons dans les appareils de 
navigation, les coniluils de vapeui* doivent pré- 
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senler des sections considérables, ce qui entraîne¬ 
rait à doiiiiei aux lumières une liauleur exagérée 
et à augmenter outre mesure la couise des tiroirs 





SI, pour rcmeuicr à cet incouvéuiciit, on ne faisait 
les tiroirs à deux, trois, ou meme quatre orifices. 
De telle façon (pie, ])our une mt'iue section de 
lumières, la course du tiroir sdit deiiv, trois, ou 
quatre fois moindie (jiie si l(‘S orifices étaient 





Depuis quelque temps on emidoie beaucoup, pour 
les machines marines, des tiroiis cylindriques ou 
à piston (jui [uésentent l’avantage d’étre parfniti*- 
ment équilibrés, mais qui sont moins étanches (pie 
les tiroirs ordinaiies s’ils ne sont pas parl'aife- 
meut exécutés. 

l’ii autre organe indispensable aux appareils de 
navigation (‘st la ftomjie à ah\ dont le but es! 
d’exlraire du condenseur l’eau [iroduite jiar la 
coudeusaliou de la vajieur et Faii* (jui, coiiteim 
dans celh* vapeur, viendrait au bout d’un certain 
temps détruire le vide et gêner le Ibuctionnemeii!. 
Ôii donne lontefois aux pomjtes à air des dinam- 
sious suffisautcs pour qu'elles puissent égaleineut 
cxtiaire l’eau d’iiijectiou, dans le cas où nue avarie 
aux pompes de circulation obligerait à opérer 
mouienlanémcnt, dans le condenseur à surface, la 
condensation par mélange. La pompe à air est 
presque toujours verticale et actionnée par un 
balancier qui prend son mouvement sur une des 
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traverses des liges do piston. Elle est entièrement 
en bronze a(in de ne pas être corrmlée ni oxydée; 
ses clapets sont en caoutchouc ; elle est ordinaire¬ 
ment a simple effet et du type dit élévatoirc. Elle 
puise au fond du coiidenscnr le mélange d’eau et 
d’air qu’elle refoule ilaiis la bâche^ sorte de réser¬ 
voir placé un peu plus haut, à rintéricur duquel 
les pompes alimentaiies viennent aspirer l’eau qui 
sori du condenseur pour la refouler aux chau¬ 
dières. C’est donc toujours la meme eau qui sert à • 
ralimentalion et c’est de l’eau douce, puisqu’elle 
c'st successivement vaporisée, puis condensée, ce 
qui revient à la distiller. En pratique, il existe des 
causes de pertes telles (jue les fuites, <|ui obligent 
à ajouter constammeid une très faible quantité 
d’eau de mer dans le condenseur à l’aide d’un petit 
tuyau dit (VnddUioUy afin de remplacer le liquide 
perdu pendant un circuit complet du condenseur 
à la chaudière et de la cliaudièi'e au condenseur 


en passant par la machine motrice.. 

La partie supérieure de la liàclie communique 
avec la mer; de cette façon, lorstpic pour une. 
raison quelconque il n’est jtas nécessaire d’alimen¬ 
ter pendant un certain temps, le niveau de l’eau 
dans la bàcbe finit par monter et le trop-plein se 
dévei'sc au delioi*s. Un bon mécanicien tloit s’at¬ 
tacher à ce que semblahie occiuTcnce ne puisse se 
produire, car elle entraîne une jterte d’ean douce 
que l’on est dans i’ohligation de rein|daeei- par de 
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l’eau de mer dont on coimaîl les inconvéïiienls dans 
les chaudières à haute j)ression. 

A bord des navires du commerce, les pompes 
alimentaires et de cales, toujours ])ar paires, 
sont généralement placées contre la pompe à 
aii‘ et menées par la même traverse (pie le ])is- 
ton de cette dernière. Dans les appareils des na¬ 
vires de guerre, la tendance actuelle est au con- 


traiie d’isoler toutes les pompes de la machine 
principale et de les commander par un moteur 
sj)écial, appelé machine de servilnde. 

Ce dispositif présente cet avantage que Tou 
continue à alimenter ou à maintenir le vide au con¬ 


denseur loi*s(jiron stoppe la grande machine ou que 
l’on est exposé à varier constamment son allure 
comme cela [teut arriver pendant le combat. 

Maintenant que nous avons dcciit sommaire¬ 
ment les organes principaux d’une machine ma¬ 


rine, il nous reste à dire un mot des accessoires et 


du tuyautage. 


Dans la j)reinière catégorie, nous l'angeious 
d’abord le registre de vapein' ou papillon, qui cor¬ 
respond au régulateur d’une locomotive, et grâce 
auquel le mécanicien, à l’aide d’un levier ou d’un 
volant à main, règle la quantité de vapeur que doit 
consommer la machine. Ensuite, vient l’appai^eil 
de changement de marche qui commande les cou¬ 
lisses et permet au chef de quai t d’exécuter les 
manœuvres qui lui sont commandées du pont : 


« 
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tourner en avant, en arrière, ralentir, stoj>pei% etc., 
ainsi que d’opérer le deoré de détente qu’il juge 
convenaljlc. Dans les machines dont la puissance 
dépasse quatre à cinq cents chevaux, la commande 
du changement de marche se l'ait à la vapeur sous 
la direction du mécanicien, au moyen, soit d’un 
servo-moteur analogue à ceux que nous avons 



Fig'* 32. “ M:iiia!Livre lie tie marche, k vapeur. 

décrits dans un antre chapitre, soit d’une petite 
machine à vapeur ordifiaire, soit plutôt eiicoie à 
l’aide d’un mécanisme dont la figure indique le 
principe. Un cylindre à vapem* A, contient un 
piston «pii peut recevoir la pression de la vapeur 
sur l’uuc quelconque de ses faces et dont la tige C, 
creuse, est fllclée inhuienrement. Un petit tiroir lî 
permet de distribuer la vapeiii’ de l’un on de 
l’antre côté du cvlindre ou de l’évacuer; il est relié 
au volant de manœuvre (x, par une tringle K et par 
une couronne annulaire. La tige du piston de Uap- 
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pareil cointiiainl(‘ rarlae (le rappel des coulisses I, 
par l’iiilerniédiairc d’uiie bielle 11, et d'iiiie mani¬ 
velle M. Ou conçoit que, la vapeur agissant sur le 
piston, aucun mouvcmcul ne puisse se produire 
avant <jue Tou ne lasse tourner la vis K. A eel cirel, 
cette deiiiièrc porte la roue à main (î à laquelle le 
mécanicien peut imprimer un inouvcment de rota¬ 
tion. Cette roue n’est pas calée a deinenre sur 
l’arbre 1 ' ; elle peut lourner lilneineut d’une demi- 
révolution cnvii'on, autour d’une vis à pas rapide 
faisant partie de farine E, et avancer ainsi d’une 
quantité égale à la course du tiroii’ distrilmteui*. 
Quand le volant G vient en contacl avec le I)uloir 
N, la vapeur est introduite sur une des faces du 
piston: quand elle vient en contact avec le buloii* 0, 
c’est l’antre côté du piston (jui reçoit la vapeui’. 
Dans CCS deux positions extrêmes, le volant vient se 
serrer contre son l)utoir quand on le lait lourner, 
et actionne la vis E : le piston du cliangcment de 
marcliepeut aloi s obéir à l’action de la va|)cur sous 
le contrôle du îiiécanicien, et modiliei’ la position 


cesse d’agir sur le volant, tout mouYcmcnt s’ai réte. 
On voit (ju’il est possible de manœuvrer ainsi le 
cliangement de marche avec l’aide de la vapeur, 
sans qu’il se j)roduisc de chocs brusques. 

On peut remplacer la vis de manœuvre par un 
cylindre, rempli d’eau ou d’iinilc, dans lequel se 
meut un petit piston solidaire <ln piston à vapeur 
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coinmaiidaiit le chaiigeineiit de inaiclie. Les deux 
extrémités du cyliiidic liydraulitiue comiuuuiquenl 
entre elles par un luyaii de faillie section muni d’un 
robinet qui est lelié au liroir de l’autie cylindre. 
Si ce robinet est ouvert, le liquide peut passer 
d’un coté du piston sur rautre, et la tige commune 
aux deux |)istons qui actionne le cliangement de 
maiclie obéit à l’action de la vapeur, suivant le 
sens dans lequel celle-ci est introduite par le 
moven du liroir. Si le robinet est fermé, tout mou- 

V 

vement s’arrête; les coulisses restent dans la posi¬ 
tion où l’on veut les placer. Un mécanisme fort 
simple permet au mécanicien de quart de conlroler, 
avec un seul levier, le tiroir et le ro 



rouüleiir. Cette dernière disposition est employée à 
bord de beaucoup de paquebots. La manœuvre à 
vis, au contraire, est généralement usitée pour les 
appareils de nos bâtiments de guerre. 

Parmi les accessoires des machines marines, ci¬ 
tons encore : les appareils de graissage; les petits- 
chevaux alimentaires (fig. "25) qui sont surtout mis 
eu œuvre quand la machine principale est stoppée 
sous pression', les uionte-escarbilles, dont le but 
est de retirer des chaufferies les mâchefers et les 


i. Les pelils-clievaux sont des pompes iiulêpeucirmles, mues par 
uu uiotcui’ à vapeur spècial, cl qui serveiU. soit à l'alimentation 
des chaudiêi’es pemlaut les arrêts, soit à rèpuisemcnl des cales, 
soit au lavage du pont. Leurs organes sont aussi ramassés que 
jjossibie. On les loge où l’on peut, le plus souvent dans des recoins 
où leur présence ne gène jias le service des mécaniciens ou des 
chaul'feurs. 
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cendres (jue l’on iejett(‘ à ki mer; lt‘s moteurs des 
dynamos |)our rcckiiiage éleciriijue; les vîreurs, 
petits moteurs que l’on emploie à Uniniei* la grande 

maeliine quand les feux ne 
sont pas allumés cl que l’on 
a kesoin d’exéeul(‘r nue rô- 
paralioiu un l'églage on iine 
visite; les eliandièi’es auxi¬ 
liaires, généralenienl jt lacées 
sur le pont, dans un root’, 
qui alimentent de va]»enr les 
treuils et- les ap])areils auxi¬ 
liaires; l(*s pom|ies de cale 
indé|)endantes; les éjecteurs; 
le tiroir d’introduction di¬ 
recte de vapeui' au gri 

cvlindi'e, el une séi'ie d’en 

* * 

gins lît d’organes (jui font 

Fiff. iô. ^ rvtit-chevai. d’iitjc iiiacliinc marine (ont 

un monde ctmqilexe. 

Nous avons cité tout à l’heure les apjiareils de 

i*apj)ellerons à ce |irnpos ({ne les 
cylindres et tiroirs ne se gi aissent {dns jamais di¬ 
rectement, mais que leur Inbrétîcation est simple¬ 
ment effectuée à l’aide d’engins sjiéciaiix, appelés 
(pYiisseurs à déplacements (|ui laissent tomber 
goutte à goutte de riiuile minérale : valvoline. 

C O 

oléonaplife, dans le courant de vapeur allant au 
petit cylindre. C’est cette vapeni’ ainsi graissée qui 



graissage 
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lubréiie les surfaces tVottaiileSt même uans les re¬ 
coins les plus reculés où un graisseur oixlinaire ne 
réussirait pas à envoyer une seule goutte criiiiile. 
L’adoption de ce petit appai'eil a permis de réduire 
énormément la consomn>ation d’huile dans les ma¬ 
chines inaidnes, ce qui est tout avantage, plus en¬ 
core par la meilleure conservation des chaudières 
que par réconomie réalisée directement. 

Quant à la tuyauterie d’une grande machine ma¬ 
rine, c’est une des clioses les plus compliquées qui 
existe, et la longueur totale des tuyaux qui la com¬ 
posent ne peut se compter que par kllomèli’es. On 
distingue les tuyautages de vapeur des machines 
principales et auxiliaires; les tuyautages d’écha|>pe- 
ment des memes; les tuyautages d'aspiration des 
pompes de cale, de circulation, d’alimentation, et 
de leurs refoulements; les tuvaux et les caisses de 

b 

purge des cylindres et de leurs enveloppes, des boîtes 
à tiroir, des fonds et des couvercles de cvlimires ; 
les tuyaux d’arrosage, de graissage, d’exiraction ; 
les prises d’eau diverses à la mer; le tuyautage des 
soupapes de sûreté, des treuils à vapeur, appareils 
à gouverner et guindeaux ; des ^vater-ballasts, etc. 
On se fera une idée de celte complexité lorsqu’on 
saura que tel petit-cheval, par exemple, doit être 
susce|)tible d’aspirer : soit dans un quelconque des 
compartiments étanches, soit à la mer, soit à la 
bâche, soit dans les caisses de purge, soit dans les 
water-ballasts, et de refouler : soit dans une quel- 
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conque (lescliaullières, soi( à la incr, soit sui* le |)u!it 
pour le lavage, soit dans lu cliaudière des treuils. 
Tous les pelils-clicvaux ont un double luyaiilagc, 
car ils peuvent être alimentes de vajicur par n’im¬ 
porte laquelle des glandes chaudières ou par la 
petite chaudière qui se trouve sur le pont. 

En un mot, tout ceci constitue un véritable dé¬ 
dale de luvaux, de valves, de robinets, de sou- 
papes, de boites de dislriijution, la plupart du temps 
cachés dans robscurité de la cale, sous les jiar- 
quets, dans dt;s recoins presque iiiaccessüiles. Aussi 
un mécanicien (]ui change de bateau se trouve-t-il 
|)endant quelque temps déi>aysé à bord du nou¬ 
veau batiment qu’il dirige, car les dispositions de 
la machine et de la tuyauterie dilTèrent quelque- 
rois piofondément d’un navii'e à l’autre, (jucl soin 
et quelle attention il tant déployer (juand on monte 
un appareil neuf pour que tous h's éléments do ce 
monde comjilexe soient convenablement groupés et 


tourner une machine et qu’on fait circulei' dans 
ces mille tuyaux de la vapeur ou de l’eau à des 
pressions île ü à II) atmosidières, ü se rencoutre le 
plus souvent a peine un joint qui vienne à fuirî 
Nous avons représenté, (lig. 'ii), d’après une 
plîolograpliie, la vue d’ensemble d’un a|qiareil à 
trois evlindrcs, pi*isc du parquet de marionivre qui 
se trouve limiter le dessin à la (lartie inférieure. 
On remarquera ipie les eylindres sont supportés. 
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d'un coté, par le condenseur et par 
qui portent les glissières ; de l’autre, par trois co¬ 
lonnes inclinées. Le mécanisme de cet appareil est 







tl'üjie luciclnnc timrliie à Irui:^ 


c \ liiidros. 


très accessililc et les mécaniciens de quart peuvent 
conlinncllement surveiller le fonctionnement de 
tons les organes. Pendant les manœuvres, le chef 
de quart se tient à peu près en face de la colonne du 
milieu, contre laquelle se voient tous les leviers de 
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münoHivic et le petit volant tic cliaiigcincnt de 
ma relie. A portée de la main du mccaiiicieii se 
Irouvciil les commandes du legistre de vapeur, 
du changeinenl de marche, de la mise en train, des 
i‘ohinets de va|»eur aux enveloppes et des purges. 
Sons ses yeux, contre les colonnes qui supportent 
les cylindres, sont placés les manomètres indiquant 
constamment la |)rcssion aux chaudières, aux boites 
à tiroir, au réservoir intermédiaire, ainsi tpie le 
vide au condenseur. Derrière ce dernier, sont les 
pompes à air, d’alimentation et de cale, comman- 
ilées par le balancier articulé à la tige du premier 
eviindre sur la droite. 

Installation générale des machines et chau¬ 
dières à bord du navire. — Dans un bâtiment à 
hélice unique, la machine est placée dans raxe du 
navire, transversalement, comme ou [leut s’en rcu- 
<lrc compte par rexamen de la (igure Ü5. Du côté 
(lu condenseiu’ sont tons lt‘s appareils de sorvilude, 
les pompes, les tnyantages d’eau et d’échaiipement. 
Du côté opposé, se trouve le parquet do maineuvre 
ipii est dégagé atiii d’y rendre la cii'eulalioii facile. 

he dessus des cvlindres se trouve souvent à la 
hauteur du pont su|)éi‘ieur. Dans la Qhamixtfpic, la 
hauteur totale des uiachines, du couvercle des pe¬ 
tits cvlindres au carîingage, dépasse l!2 mètres : la 
hauteur (runc maison à trois étages. 

Quand il v a deux lignes d’ai hrcs et deux appa¬ 
reils, chacun de ceux-ci est placé sur le côté par 




LA 3IAC1I1NÜ MAUi.VE. 



rapporl au plan diamclral du slcaincr; le conden¬ 
seur et les pompes sont généralement placés en 
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Cotipo lr;uisver>ah^ ihuiH 


l:i rlmiutirc 
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abord et le iianjucl de maiianivrc cuire les deux 
macliines. 

D’autres fois, on adopte la disposition inverse, le 
condenseur est comimui pour les deux machines 
et situé entre elles (fig. 26). 
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La ligure 27 représeiile la coupe longitudinale 
des chamLres de machines et de cliaufle dans un 


cargü-lioat de dimensions moyennes. L’appareil 
njoteur est L>lacé immédiatement à rai i‘ièi*e de la 


chaudière dont les porles des foyers sont situées 
vers Ta vaut, du cote opposé. Un coup d'æil sur 
cette gravure en a|iprendra plus qu’une longue 

flescriptiun. 


Vig. |>oiir jiinK'IUs. 



'J 





Quant à la ligure elle représenh 
lion générale, dans le sens de la longueur, di*> 
apuareils moteurs et évanoi’aloiies d’un 



La machine se compose de deux appareils Woolf 
accouplés, à cylindi’cs superposés. Le parquet de 
manœuvi’c est à la partie inférieure. Un peu au- 
dessus on voit le volant du changement de marche 
et deux des petits-chevaux. Tout à fait à gauche de 
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la ligure, 


sont le palier de butée et réchelle de des- 




Inslc'illalioii ili' la 


ïiiîichiiie et de la chaudieiv? dans nu pelit titeaijior. 


î 



Kig. 28 . — liislalliUioii de la iiiachîiie et des chaudières dans un paquehot. 


ceiile. Une cloison étanche, munie de portes, sé¬ 
pare les chaufTeries île la chambre des niacliines. 


to 
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L’onscinhio des a|)jmroiIs évaporaloires so pornpose 
«le deux files de chamlières à six fovers; deux rorps 
seiileiiiCMt sont visibles. Il va deux rlieininées, liuit 

K 

boites à ruinée, et trois chambres de clianflb. On 
voit que les chaudièies sont surmontées de coffres 
à vapeur, où viennent aboutir les tuyaux qui ali¬ 
mentent la inacbine. Dans le fond de chacune des 
trois chaufferies ou apm'çoit les portes des soutes 
à charbon. Deux files de trois mauches à vent aniè- 
nent l’air frais à «juel(|ues iiièties au-dessus du 
parquet. 

Dans un grand pa«[uebot «le 10 000 chevaux, la 
longueur occupée par renseinble de l’appareil mo¬ 
teur «lépasse souvent 40 mètres. Une telle uiachinc, 
on y comprenant chaudières, eau, tuyautage, ac¬ 
cessoires, parquet de manœuvre, cheminées, pèse 
le poids en apparence énorme de I 800 000 kilo- 
giammes, ce qui ne fait jiourlant «jue 180 kilo¬ 
grammes par cheval indiqué. D’ailleurs, le poids 
de Ueau contenue dans les cliaudièi'os entre à lui 
seul dans le chillre total pour environ 400 tounc's! 

Les machines des bâtiments à aubes offrent des 
différences profondes avec celles des navires à hélice. 
D’abonI, elles tournent moins vite, ce qui les rend 
beaucoup plus lourdes et eacombranles pour une 
puissance donnée. Knsuite, l’aiine d«is roues, au 
lieu d’être disposé longitudinalement à fond de 
cale, est placé transversalement, sensiblement à la 
hauteur du pont. Enfin, les bateaux à roues, ayant 
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011 rs 
clian- 





géiiérnlement peu de creux, on ne peut pas 
Y établir des macliiucs verticales. Onant t 

i- 

dières, elles sont en tout scmblaliles à 
steamers à hélice. 

Aujourd’hui, les appareils à aubes se rapportent 
presque tous à deux types principaux: les machines 
oscillantes, verticales ou inclinées, cl les machines 
à bielle directe, inclinées. Il n’est pas besoin 
dire que tous ces appareils sont également du sys¬ 
tème compound. 

Dans les paquehols h aidies à giande vitesse, 
comme ceux qui font le service des passagers et de 
la malle dans le Pas-dc-Calais, dans la Manche et 
dans la mer d’Irlande, la machine esl presque tou¬ 
jours à cylindres oscillants. Ceux-ci sont placés 
verticalement au-dessous de l’arbre, cote à côte, et 
actionnent deux manivelles à angle droit, ou bien 
sont inclinés cliacun de 45 degrés par rapport à la 
verticale de l’arbre; ils sont alors situés dans le 
même plan longitudinal qui correspond à celui du 
navire et attelés à un meme vilebrequin. 

Dans VIreland qui lait le service de Dublin à Ho- 
lyhead, et qui possède une vitesse de 20 nœuds, 
les deux cylindres ont chacun 2‘",75 de diamètre 
intérieur; — pour des raisons particulières on n'a 
pas adopté le mode compound. Rien n’est plus ma¬ 
jestueux que la vue de ces énormes cylindres 
accomplissant lentement leurs oscillations régu¬ 
lières. 
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Coi'Iains navires à roues : grands remorqueurs, 
avisos, ferry-boats, sont aclioiuiéspar îles machines 
compound inclinées, semblables à celles dont la 
figure "29 représente une vue générale pi isc du coté 
opposé à rarbre.Le parquet de manœuvre se Irouve 
au niveau du pont supérieur; il est supporté par 
les deux poutres indiquées sur la gravui e. Le méca¬ 
nicien (|ui s’occupe de la manœuvre, est assis sur 
un siège môlallique, en lace de la roue du cluingi*- 
inent de marche, disposée horizontalement; de clia- 
que côté de la colonnelle qui supporte le volant, 
sont les leviers de cominande du registre devapeui*. 


de la mise en train, des purges, etc. Dans cette ma¬ 
chine, les liroirs, dont les imites sont Ires appa¬ 
reilles, se trouvent placés au-dessus des cylindres, 
et la dislrihution est opérée sans excentriques an 
moyen do la non voile dislrihnlion du système Joy. 
Le condenseur est disposé fransvcrsalcment, au- 
dessous de l’arbre auquel il sert de support. 

D’autres lois, on place le petit cylindre horizon¬ 
talement, an-dessus du cylindre de délenlc qui es! 
au contraire légèrement incliné, ils commandcnl 
alors une manivelle commune. Ce gcni-c de machine 
présente l’avantage d’occuper une faible parlie de 
la largeur du hàlimeiil, ce qui permet de placer 
des soûles en abord tout en rendant facile la circu¬ 


lation autour de l’appareil. 

Terminons çcs considérations par lu nomencla¬ 
ture de loutes les machines nmcspai la vapeurque 
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renferme un grand navire de guerre à deux liéliceï^ 
installé avec les derniers peiTeclionnemenls; on 


verra quel sang-froid, quelle présence d’esprit doit 
posséder roflicier mécanicien qui en a la charge: 



♦ 



Mîicliiiie ?>leîîiijrr à aulK*^, 


Deux machines principales de 5 üü 0 chevaux cha 


cunc, com[)rcnant autant de scrvo-motcurs à vapeur 
pour la manœuvre du changement de marche; 

Deux appareils de serviUidc de oOO chevaux 
chacun ■ 
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Huit veiililaleurs et leurs moteurs, de ioO clic- 


vaux; 

Quatre verdilateuis pour raéi'agc gcnéi'al et 
leurs moteurs de 100 chevaux ; 

Deux pompes à incendie à vapeur de 100 chevaux 
chacune : 

Six pelits-chevaux (ralimerdation de 50 chevaux 
chacun ; 

Deux tui'hiues cl leurs moteurs de lüO chevaux 


1 11 O i'* 


'UU ; 

Deux pompes de cale de iO chevaux; 

Deux viieui s à vapeur [loui’ les gi’andes machi¬ 
nes, de 50 chevaux chacun; 

Six luonle-escarhilles à va[(eur de 10 chevaux 
chacun ; 

Deux pompes d’épuisement rofalives de 45 che¬ 
vaux chacune; 

Deux servo-molcuis pour le gouvernail; 

Deux caheslans à vapeur; 

Une machine à comprimer l’air pour les tor- 







Une pompe hydraulirjue à vapeur pour la ma¬ 
nœuvre des gi’osses pièces d’ai tilleile; 

Deux pom{)cs à air, à vapeur, pour lei 
leurs 'Sorinainlv; 

4 . 

Trois inachiues à grande vitesse pour actionner 






Un petit moteur pour l’atelier de'réparation 
Huit éjecleurs. 
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Pensez mainleiiant que chacun de ces appareils 
possède un réseau de tuyautage très iniportaiit et 
vous léussircz à vous faire une idée de la compli¬ 
cation d'une de ces merveilleuses productions de la 
mécanique moderne que Ton n’admire pas assez 
parce qu’on les connaît insuftisamment. 



J 
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CIIAIMÏRE VI 


LES PROPULSEURS 


• P 

t 


' » 


r 


Le proinilseui' est, lions t’avons vu, rorgane inter- 
jucdiaire entre la puissance motrice (jui produit un 
iiioLivement de rotation, et le point d'appui qui esl 
IVau. Trois sorles de |nopnlseurs sont applicables 
à la navigation inarîtinie : les roues à aubes; l’Iié- 
lice; enlin Teinploi direct de la ibrce vive d’un jet 
de vapeur ou d’une veine liquide, |>rojelés énergi- 
queinenl à l’arrière du navire, dans le sens c.on- 
Iraire à la marche. 

De ces modes dilférents de propulsion, l'hèlic»* 
esl de bcaucon[) le [)lus usité; les roues à aulie 





S 









S 





S 


veirons plus loin; quant au dernier mode cité, il 
n’a guère élé essayé que sur des jouets, et les exiic- 
riences isolées qu’on eu a faites ont prouvé son 
imperfection. Sans prétendre (pie l’hélice soit le 
jn’opiilseur idéal, et que rien ne la dctnniera dans 
t’avenir, il est permis de dire qu’elle répond conve- 
nableinent aux besoins, cl que les constructeurs 



A A. 
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clierclicnt plutôt à la perfectionner qu’à la rem¬ 
placer. 

Examinons brièvement les propriétés, les avan¬ 
tages et les inconvénients des deux propulseurs les 
plus répandus. 

Hélice. — Tout le monde sait que riiélice pro¬ 
pulsive est une surface hélicoïdale qui avance dan.s 
l’eau en tournant, comme la vis dans le Itois. Or, le 
navire et riiélicc étant solidaires, ils progressent 
tous deux en même temps. Seulement, comme I(‘ 
liquide est éininemment mobile et n’oriVe pas vni 
point d’appui complètement lixe, il est indispen¬ 
sable ([ue les suiTaces de contact, enti'c les filets de 
la vis et l’eau, soient considérables. 

L’hélice simple, telle qu’on la corjstruisail autre- 
Ibis était une véritable hélice malhématique, coupée 
par deux plans verticaux, perpendiculaires à son axe, 
et dont la distance était égale à la longueur du pas. 
Ce propulseur n’avait donc qu’une aile. Un obtenail 
l’hélice à deux branches, en coupant d’une manière 
similaire une surface hélicoïdale à deux filets. Ce 
gLMire d’hélic.c fut longtemps employé, à quelques 
iiiodilicalions près. 

Dans la suite, on remarqua qu’en suppi'imant les 
parties avant et arrière de l’hélice, on atténuait les 
vibrations. Puis, on augmenta le nornlire des ailes 
— ou des lilets de vis — que l’on porta jusqu’à 
six. La pratique fit reconnaître que cette disposition 
n’était pas avantageuse, et l’on adopta définitive- 
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ment l’hélice à quaire hraiiclies, à peu [uès seule 
en usaj,^e à l’heure présente (lig. oü). 

Ainsi, chaque aile d’hélice est une porlioii de 
surface hélicoïdale, découpée suivant des contours 
un peu arbitraires. .Vnjoiu'd’hui, la vogue est aux 
hélices dont les lu’anches sont rejetées vers l’ar- 

rière. On 





un 



III 



et la propriété de dirni 
nuer 





Fig^, — Hélice 


Le pa.< est la quantité 
dont une hélice avance- 
rail, au sein d’une rna- 
liéi e |>ai‘faitement solide, 
pour un tour complet. 
Une hélice ayant pai* 
exemple un pas de deux mèlies, et lournanl à 
raison de 150 révolutions jiar minute, devrait im¬ 
primer au navire une vitesse de : 2'“ X 150x60 
:= 18 000 mètres, par lieure. ()i‘, le chemin réel- 
lemcut parcouru est inférieur à ce chiffre, parce 
que Peau, corps extièmcment mobile, se trouve 
projetée vers rarrière, en même temps que le 
navire progresse. Supposons que dans le meme 
exemple, la vitesse du lia liment soit seulement 
de 14 000 mètres : la 

14 000“’ = 4000"’) ex|)rimera le recul absolu. Ainsi, 

en apj>elant Y la vitesse théorique résultant du 

« 

nombre de tours multiplié par le pas, et V 
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vitesse réelle mesurée, le recul total sera égal 
à V-Y^ üü expriiiie générale ment le recul en 
centièmes, par rapjKirt à la vitesse tliéorique tlu 

V- 


navire ; il devient aloi s 


V 


L’intensité du recul dépend de Lien des condi¬ 
tions. Le nombre <le tours, les proportions relatives 
de pas et de diamètre, le rapport de la surface du 
maitre-couple à Taire engendrée par l’Iiélice en tour- 
tiant, la forme des ailes, Timmersion, la finesse 
plus ou moins grande des lignes d’eau de Tarrière, 
les dimensions du navire enfin, riiitluencent nota¬ 
blement. En somme, pour les l)àtimeiits d’une cer¬ 
taine dimension, le coefficient de recul varie de 
» 

0,05 à 0,1*2; pour les vapeurs plus petits, Ü s’élève 
jusqu’à 0,15 et meme 0,20. 

L’utilisation de la force propulsive étant d’autant 
meilleure que le recul est plus faible, il importe tle 
diminuer celui-ci par tons les movens possildes. Il 
existe encore bien des divergences iTopinions à cet 
égard, et la (jnestiou des formes d’bélicc, des rap¬ 
ports de pas et de diamètre, est loin d’étre alisolu- 
ment tranchée. Il en csl malbeureusement 



même pour beaucoup d’antres matières relatives à 
l’art naval. 

Pour ([u’une liélice soit réellement efficace, elle 
doit avoir un certain diamètre, déterminé par la 
puissance de la machine, le nombi c de tours et la 
surface du maître-couple. Si le tirant d’eau du 
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navire est j)lus l'aible que ce dianictre, riiélicc émer¬ 
gera parliclleiiienl et son rciKlcnienl sera détestable. 
Gn dispose alors deux hélices, non plus dans Taxe 
du bâtiment, mais latéralement, de chaque côte de 
rélamhot : leur diamètre est naturellennint plus 
petit (jue celui du propulseur qifelles remplacent. 
Les deux arbies sont actionnés par des machines 
indénendantes. Le disnositif csl en outre très avan- 


lageux comme nous l’allons voir. Dans le cas où 
une avarie sérieuse paralyse un des appareils, le 
steamer pourra, tant bien que mal, coutinner sa 
roule avec raulrc. alors qu'un bàlimciil à bclicc 
iini(]ue se trouverait désiniiparé. Cela pernnd aussi 
de fractionner la puissance et d’évitei' rem|iloi 
d'arbres ou deeviindres d’un diamètre excessif. Au 

4 

lieu d’une machine île 



chevaux par exemp 
ou éltibiira deux moteurs séparés, de ÔODÜ che¬ 
vaux chacun, dont les organes seront plus lédiiits. 
De plus, ces hélices ii’étant pas solidaires, on pourra 
leiii* impriruei*, à l iKaMsion, desvifesses de rotation 
différentes, ou même tes faite tourner en sen> 
contraire : île là, une grande facilité d’évidniions 
pour le bâtiment. 

Roues à aubes. — 
est dis|»osc dans le sens longitudinal et sous la Ilot* 
taison, l’axe des mues se place transversalement, à 
la bauteiir du pont principal. Les roues, formées 
d’une carcasse métallique, porlent à leur circonfé¬ 
rence LUI cerlain nombre de pales en bois, reclan- 




fl f^i 11* 
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gulaires et convenablement espacées, La iiauleiir de 
l’arbre au-dessus du plan d’eau doit être telle que 
la partie inferieure de chaque roue [donge dans la 
mer, d’une quantité toujours plus grande que la 
hauteur d’une pale. De cette façon, une aube au 
moins est constamment immergée ; celle qui lui suc¬ 
cède entre dans l’eau et celle qui la précède en sort. 
Les roues, en tournant, projettent violemment l’eau 
vers l’arrière et déterminent la [irogtession du 
navire. On remarquera, qu’avec ce dispositif, une 
seule des pales est à peu près verticale; les autres 
n’attaquent pas normalement la veine liquide, puis¬ 
qu’elles rayonnent du ceidre de la roue. Il en résulte 
une perte de force et de vitesse. Pour obvier à cet 
inconvénient on a inventé les roues articulées. Les 


pales peuvent osciller hiitonr d’axes horizontaux 
qui traversent chacniie (Pelles; des lûelles en fer 
les relient à mi point fixe, excentré par rapport à 
l’arbre des roues, et choisi de telle sorte que, pour 
toutes les positions du système, les trois pales 
mouillées soient sensiblement parallèles et nor¬ 
males à la flottaison. Le poids et la complication 
sont un peu plus grands il est vrai, mais l’utilisa- 
lion est notablement supérieure. 

I 

Le recul des roues a aul>es fixes varie de tL'^b 
à 0,50; celui des roues à pales articulées est com¬ 
pris entre 0,1 G et 0,25. 

Ce serait ici le lieu de faire un parallèle entre 
les deux genres de propulseurs ; ou nous saura gré 
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(le lie pas aliuser de la ciiTonslaiice. Nous rt 
roiis toutdois, les principaux avantages inliéreuls 
à riudice, et les raisons majeures (|ui ont coulriliué 
à gémiraliser son emploi. 

D’abord le recul de l’hélice est plus faible, et son 
rendement est ineilleui’, nous venons de le voir. 
Ensuite, ce i)ropulseiir étant coin[)lèteinentimmei‘gé, 
que le navire soit lège ou en cliaige*, l'utilisation 
(‘sl également lionne dans les deux cas. Il n’en 
est pas de meme pour un bàliment à aubes, car une 
légère difTérence dans le degré d’enfoncement affecte 
beaucoup le fonctionnement des roues. Ainsi, ce 
pi*o|iuls(‘ur serait inapidicable aux cargo-buats 
dont le tirant d’eau peut varier dans une large me¬ 
sure, suivant rimportance du chargement. 


L 


Il ' I * 


m * 



aux 



mer comme 


les énormes tambours des roues qui offrent une 
prise considérable au vent et aux lames. l.ors([u’uri 
bâtiment à aubes éjirouve de violents roulis, il 
peut arriver tpie rune d(*s roues soi’te conqilèU*- 
menl de l’eau, tandis (pie l’autre est noyée jusqu’au 
moveu. Ou comprend sans peine qu’il se développe 
alors, dans les arbres, des efforts de torsion dan¬ 
gereux, et que la marclie du navire se trouve mo- 


1. Itejmcoup de vapeurs juarcluiiids, ku‘s<)u'ils sont lèges, ont 
l’extrémité supérieure de leur hélice hors de l’eau. Iiaits <-cs con¬ 
ditions, le reinlemeul du propulseiu’ est très mauvais, (hi peut atté¬ 
nuer cette émersion jiar l’emploi d’un water-Jiallast, jdacé dans 
la cale arrière, que’ l’on remplit quand le navire est appelé à na- 


vigiier sans carg.nison. 
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mentanéinent déviée puisque le propulseur n’agit 
pins que d’un seul eoté. 

Nous arrivons maintenant à la (jiiestion de poids. 
On sait que la puissance d’une machine est fonc¬ 
tion de trois facteurs, à savoir: la pression, la sur¬ 
face des pistons, la vitesse du piston dans runilé 
de temps ou, ce qui levient au même, le nombre 
de tours. Pour un meme appareil marin, les puis¬ 


sances développées à dilTérentes allures sont entrt 


elles comme les cubes des nombres de tour: soient 
P et P' les puissances correspondant à des révolu- 

I* w* 

lions n et n\ on aura la relation— =Par 

71 ^ 

exemple, une machine (jui ferait 100 chevaux à 
une vitesse de 50 tours, en développerait 800 à 
100 tours. II faudra, bien entendu, lui fournir la 


cela regarde les chaudières 



vapeui’ nécessaire à cet excédant de puissance, et 

cvlindres, comme 
les pièces du mécanisme, resteront les. mêmes. Or, 
la vitesse des roues à aubes ne doit pas dépasser 
40 à 45 tours par minute; au delà, le rendement 
diminue vite. Avec l’hélice au contraire, le nombre 
des révolutions peut varier de 80 à 400 selon Pim- 
portance des appareils, lien résulte que, pour une 
même puissance, la macliine à hélice, tournant 
plus vile, aura des dimensions et par conséquent 
un poids bien moindre. La différence ne sera pour¬ 
tant pas tout à fait aussi grande qu’on serait porté 
à le croire d’après Pexemple précédent. Dans une 
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môdie inactiirie si l’on auginonie la iniissaïu'e ave<- 
le noinl)rc de tours, les portées devi ont (Mi'e jdus 
larges, les bâtis plus rigides et plus robustes. En 
efïel, bien que les efforts initiaux sur les pistons 
ne varient pas, il se développe dans les organes du 
inécanisine des efforts d’inertie (‘t des forces pei tui*- 
I)atrices bien autrement sensibles, en raison de 
raeeroisscinent de vitesse. En somme, i;t si I‘<mi 



tient compte qu une mnice peso ueaucoup moins 
que deux roues à aubes, la diminution de poids esl 
considérable, ce qui est un grand avantage pour 
une machine de fmteau, ttn peut, à la véiité, rv- 
duire le volume d’une machine à aubes en accélé¬ 
rant sa vitesse: il suffira d’inter[)oser un engrenage 
réducteni* entre te moteur et l’arbre des roues. 
Toutefois, c’est un dispositif compliqué, sujet à 
t’usure, et peu satisfaisant à la mer. 

Ajoutez que la vitesse du piston étant nu élément 
d’économie jiour une machine à va[)e.ur, l’aiipareil 
à hélice consommera un peu moins de charbon, 
à force égale. 

1/hélicc augmente l’efficacité du gouvernail, 
tirace au courant violent qui se produit à l’arriére 
aussitôt que le propulseur commence à tourner, le 
navire peut gouverner dès son appareillage, alors 
t{ue son erre esl presque nulle. 

En présence d’une supérioi ité aussi réelle, il n’y 
a pas lieu de s’étonner que l’tiélice ait presque par¬ 
tout détrôné l’ancien propulseur. 
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Panni les nombreux paquebots qui font journel¬ 
lement la traversée de PAtlaritique, nous choisirons» 
pour les décrire, les plus renommés et les plus 
lapides. Nous examinerons 'en détail cette sorte 
d’aiistocratie navate, com[>oséc des meilleurs ba¬ 
teaux qui soient au monde, et dont pas un seul 
ne se trouverait indigne d’être inscrit dans le sfud- 
boolc de la navigalion. Il dcviendiait lastidiciix de 
les énumérer tous, et il ne serait guère plus 
instructil* de citer un très grand nomlire d’exemples, 
('eux d’entre ces transatlantiques que nous avons 
clioisis se coinplètenl mutuellement à ce qu’il nous 
semble; étant les plus complexes, ils rentérment 
tous les cléments que l’on pourrait rencontrer 
sur les autres steamers. Il sullira de Taire con- 
iiailrc ragencemenl et rorganisation de ces mer¬ 
veilleux bateaux, poui‘ fixer les idées du lecteur sur 
l’état actuel de la construction navale et sur les 

4 

perfectionnements qu’y ont introduits les progrès 

11 
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iiiccssanls de la science, tant an poiiil de vue dil 
comforl que de la sécurité cl de la vitesse. 

Nous suivrons, dans celte description, un ordre 
on quelque soidc chronologique, en coinincnçanl 
])ar les juujucbols qui, les premiers, ont donné le 
signal de la Iraiisl’ormaliou à laquelle nous assis¬ 
tons de|)uis sept ou huit ans. Nous lerniineroiis 
ce chajûtre par l’étude d’un genre |)arliculier de 
sleainers qui, ne pouvant se langcr ni dans la 
classe des véritables paquebots, ui dans celle des 
caigo-boals proprement dits, n’en sont jtas moins 
(radmirables applications de la mécanique la [dus 

niée. 




A tout seigneur, tout honneur! Aussi n’est-ilque 
juste de commencer cette étude jiar la description 
du SfTvid, le premier venu de ces crack-sleainrrs 
(|ui tiaversent aujourd’hui l’Atlantique. 

Ce magnifique lialeau, qui appaidîeiit à la ligue 
(amard, et qui fait le service de la poste et 
des passagers entic l.ivcrjmid et New-York, fut 
commencé le "20 janvier dS8(l et mis à l’eau le 
’l*''" mars 188i. A re\ce[)tiou du Cihj of Home, ('’esl 
le |)Ius grand navire qui soit à flot'. On jioiirra 


1, Nous ne tenons pas compte du Greal-Eaifcm., iinniense bàli- 
ment venu au momie (rente ans trop tôt, et qui, IraiisConné an- 
jojjrd’hui en magasin à cliarbon, ne doit plus ligurer à l'actif des 
Hottes conimercialG*-. 
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juger d’ailleurs du pas considérable réalise par la 
construclion du Servia , lorsqu’on saura (jue le 
dernier paquebot, exécuté pour la ligtie Cunard 
deux ans auparavant, avait été le Gallia, qui mesu¬ 
rait scidemenl loi métrés de longueur, et dont la 


vitesse ne dépassait pas 15 nœuds et demi. 

Les directeurs de la ligne Cunard ayant déclaié 
que le premier navire ({u’ils feraient construire 
après le GaUia constituerait un t)rogrès c 
rable sur tout navire à flot ou en cliaiiticr, aussi 



bien au point de vue de la vitesse qu’à celui du 
comfort et de la sécui ilé, se décidèi ent, a[irés mur 
examen, à l’adoption de dimensions inusitées. Au 
cours des études auxquelles donna lieu la discus¬ 
sion du projet, se présenta la grosse question des 
elloi'ls qu’un batiment aussi long aurait à su[q»or- 
1er en service, par gros temps, (iuestion (pii lit 
l’olqet des recherches fort intéressantes du regretté 
M. Fronde. 


Dans une des nombreuses notes publiées par 
M. Fronde, ce savant avait indiqué que le rapport 
dans lequel on devait augmenter la résistance d’un 
navire était la quatrième imissance du rapport de 


l’accroissement des dimensions, et que, si l’on 
augmcniait la longueur, il fallait, soit accroître 


proporlionncllement les trois dimensions, soit 
augmenter les échantillons ou la résistance longi¬ 
tudinale, pour que le bâtiment conservât une soli¬ 
dité satisfaisante. C'est pourquoi, la loiignenr et la 
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lai- geur du Servia étaut détcnniiiées par les exi¬ 
gences du service (]ue ce paquebot était appelé à 
fournir, ou dut aiignieiiler le creux dans une pro¬ 
portion considérable. 

Les dimensions principales du Senna sont : lon¬ 
gueur, toi’",50; largeur, 15"',90; creux, 
tirant d’eau, 7“,90; port, 5000 tonneaux. Le na¬ 
vire est divisé, dans le sons 
douze cloisons étanches dont huit s’élèvent jus¬ 
qu’au pont principal. La coque comporte quatre 
ponts distincts ; le fîiux-pont, le pont inférieur, le 
pont principal, et le pont supérieur. Ce dernier est 
en onire‘snrmonlé d’un grand nombre de l’oofs, 
reliés entre eux ])ar des passerelles continues for¬ 
mant un cinquième pont, apjælé pont-promenade, 
exclusivement alfeclé aux j)assagei’s de 1” classe. 
La toyrjue, ou gaillard d’avani, a 50 mèircs de lon¬ 
gueur; elle contient les logements des maîtres 
d’équipage, les salles de bain des émigrants, la 
glacière, les cliamlircs à air froid pour la conser¬ 
vation de la viande, les lourelles des fanaux de po¬ 
sition, la dcscetile au poste de l’éipiipagc. Ce gail¬ 
lard abrite en outre un jmissant guindcan à va¬ 
peur pour le service des ancres. 

Immédiatement en arrière du gaillard se trou¬ 
vent : un petit roof, dans lequel est ménagée la des¬ 
cente aux cabines de classe, et deux inlîrnicries 
pour les émigrants. 

Plus loin, on rencontre le grand f»anneau qui 












LKS (;RANr)S TUAN'SATLA^iTIQüES MODERNES 


105 


mesure h mèlres sur T» mètres; il est muni île 
deux treuils à vapeur pour le (lécliargcmeut et 
porte uti capot qui donne accès à rinstallation des 
émigrants dans le pont inférieur. 

Vers le milieu du bàlimeut, sur le pont supérieur^ 
on a disposé un grand roof de 58 mèlres de lon¬ 
gueur sur 6'“,40 de largeur, à l’avant duquel se 
trouvent : la chamhi'c des cartes, la chambre du 
capitaine à tribord, et les cabines du premier et 
du second oftlcier à l)àl)Oid. On peut accéder di¬ 
rectement à CCS chambres, soit du pont supérieui', 
soit du pont principal, par un escalier destiné sur¬ 
tout aux passagers qui sont logés dans les cabines 
latérales situées par le traveis de la machine. 

Les deux cheminées traversent ce roof, ainsi que 
les panneaux d’aérage et les manches à vent, sur 
une longueur de lO mètres. L’espace qui s’étend 
entie les cheminées est occupé par les deux cui¬ 
sines et par la chaudière des treuils. La cuisine des 
premières, la plus grande des deux, mesure G“%4Ü 
sur 4"\50 ; Fautre cuisine, placée à ravant, sert 
pour les émigrants et l’équipage, elle renferme des 
appareils distillatoircs pour la production de l’eau 
douce acréo, des appareils i)our cuire les pommes 
de tcire à la vapeur et pré|>arer les alijnents né¬ 
cessaires à 1200 ou 1500 personnes. Dans ces deux 
cuisines on a disposé des monle-plats qui commu¬ 
niquent avec les ponts inférieurs, et des escaliers 
pour le service. 
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Près de la clierniiièe arrière, on trouve un 
lüxiieuv escalier conduisant aux eiitre-ponls; le pa¬ 
lier supérieur de celte descente donne accès au fu¬ 
moir, où Pou peut ainsi se roidre sans sortii* du 
roof, ce qui est cmnmodc eucas de mauvais temps, 
(ie l'umoii’, très vaste, est décoré en linoléum de 
couleur chamois; ramcuhlemenl est très confoi’- 
tahle, il consiste en tailles à dessus d’onyx poli et 
en divans de maroquin. 

Au pied de l’escalier dont nous avons parlé sont 
les salles de bain et les cabinets de toilette. Plus 
loin, on rencontre le panneau de la cale ariâère, 
le salon des dames et le salon de conversation. Le 


premici’ de ces salons, tort élégamment décoré, 

* 4 

mesine (i"V20 sur ramcublemcnt est eu ve¬ 

lours bleu et les panneaux en onyx du Mexi(|uc. Le 
salon de conversation a 15"',5ü de longueur sur 
de largeur, il forme une galerie autour 
de la claire-voie (jui sert à donner du jour à la 
salle à manger située au-dessous. La balustrade 
de celte claire-voie est disposée pour être garnie 
de tleurs et d’arbustes. Les parois sont, comme 
celles du fumoir, tapissées de linoléum; Poime- 
menlation est simple et très sobre de Ion. Cette 
pièce, qui lait suite au salon des daines, commti- 
inquc avec le palier du grand escalier menant an 
salon; cet escalier monumental csl probablement 
le plus vaste que l’on ail encore placé à bord 
d'un navire. Les panneaux sont en érable et en 
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freiio poli, ils portent une liililiotlicquc toujours 
soigueusemeut fournie. 

La partie arrière du pont est recouverte par un 
vaste dos de tortite eu acier qui abrite les appareils 


à gouverner. 

Passons maintenant dans rentrepont. A l’arrière 
du grand salon se trouvent vingt-quatie cabines de 
première classe, placées transversalement par 
groupes de (piatre. Qiiati*e-vingts autres cabines 
occupent rextrôme arrière. 

La plus grande attention a été apportée à l’orne¬ 
mentation du salon principal. Cette vaste pièce me¬ 
sure 2"2 mètres de longueur sur J 5 de largeur et 
peut recevoir plus de ô50 pei sonnes assises à la 
grande table; sa hauteur atteint ce qui est 

beaucoup à bord d’un navire. Le planchei*, en teck 
poli, est recouvert par des bandes de taj)is. Les 
cloisons sont plaquées d’érable et d’imitations de 
marqueterie de très bon goût. Les pilastres, sur¬ 
montes de moulures scnl[dées ou de cliapiteaux à 


feuillage, et des colonnes cannelées avec filets d’or, 
forment la séparation des différents panneaux. Les 
murs sont ornés de glaces répandues avec pi ofnsion. 
Les sièges sont tournants et montés en bois artiste- 
mcFit sculpté. 

A l’avant du salon, sur le même pont, on re¬ 
marque deux grandes offices, douze cabines d’ 
ciers et de mécaniciens, un carré pour ces deimiers 
des water-closcts, des salles de bain, etc. 
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Plus loin, toujours en allant vers l’avant, sont 
situées ciiiquanlo-hiiit autres caliiu( 3 s de première 
classe. L’extrême avant est occupé par le poste des 
cliaulfeurs et des matelots, dont le nombre total 


dépasse 200 lioiumes. 

Sur le pont inlérieiii* se trouve, à Pavant, un 
vaste logement qui peut recevoir 700 émigiants. 
On y descend par deux escaliers, l’un pour les 
hommes, l’autre pour les femmes. L’arrière de ce 


pont est occupé par les cabines île seconde classe et 
par plusieurs chamlires de première classe, dont 10 
grandes par le travers des machines et 45 plus pe¬ 
tites, en deçà. Quel(|ues-unes de ces dernières peu¬ 
vent communiquer, deux par deux, ou trois par trois, 
pour l’accommodation des familles nombjcuscs. 

En résumé, le nombre total des cabines est de 
107, destinées, en temps ordinaire, ù recevoir 


chacune trois personnes, soit en tout 50i [lassa- 
gers. Pourtant, en cas de presse, on peul|trendre à 
bord GdO passagci s de cabine. 

Les installations sont aussi perfcctiormées que 
possible. Les garnitures des cabines, lampes, etc., 
sont argentées; il y a jiartout des sommiers élasli- 
ques; cliaqiie cliamhie coinpiirlc une sonnciie 


pneumatique. 

Sous le grand salon est disposée une salle à man¬ 
ger qui peut recevoir une soixantaine de personnes, 
et destinée aux domestiques accompagnant les pas¬ 


sagers. 
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Le foinl «lu navire, au-dessous du pont inféri 
est, suivant l’endroit considéré, divisé en 
à inarcliaudises, soûles à charbon, cliaudicrcs 



et 


magasins. Les quatre cales sont desservies par cinq 
treuils à vapeur. 

Terminons cette description de la coque en rap¬ 
pelant que le Servia, f|ui est consti uit à double 
tond, avec ineinbrures longitudinales, coinporle des 
watci-ballasts de capacité suffisante pour contenir 
un lest de 800 tonnes d’eau. Grâce à ce lest, il esl 


de mettre le navire sans différence de ti¬ 
rant d’eau, ce qui lui permel de lVanchir eu toute 
sécurité les hauts fonds, assez nombreux à ren¬ 



trée de la rade de New-York. 

L’armement est îles plus complets. Pour en donner 
une idée, il nous suffira de dire que, dans le but 
d’obtenir une plus grande sécurité, il existe quatre 
syslèmes différents pour la commande du gouver¬ 
nail qui peuvent être snceessiveinent mis en œuvre; 
une commande à vapeur, une commande à vis, 
une commande à liras à chaîne doulde, enfin une 
manoeuvre par palans agissant sur une grande 
roue solidaire de la mèche du gouvernail. Cette 
dernière a de diamèlre. 


Les machines sont à pilon, du type Cornpoundà 


trois cylindres; ces deux cylindres 
ont chacun un diamètre de 2'",55, 


à basse pression 
avec une course 


de près de 2 mètres. 

La vapeur est fournie par sept chaudières coin- 
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portant Cil tout 5!) foyei's. La surface de grille est 
de 1)8 mètres carrés, et la sui‘face de chauffe totale 
de 125H) mètres carrés; soit un quart d’hectare! 
Le poids total des apjnireils évnporafnii*es et des 
machines est de 1 800 000 kilogrammes. L’arlire 

O 

de ritélice a 0"‘,00 de «liamèlrc. 1/hélice |ièse 58 
tonnes; elle a 7'",55 de diamètre et 10"',812 de pas. 
La ligue d’arbre a jdiis de 50 mètres de longueur. 
Les deux cheminées ont un diamètre de 5'",80 et 
s’élèveul à 52 mètres au-dessus des parquets de 
chauffe. 

L’ajjpareil du Servia a développé aux l'ssais 
10400 chevaux à 55 tours. La vitesse atteinte a été 
de 17,85 noeuds, avec une consommaliou journa¬ 
lière de 100 tonnes de charbon. 

Ce magnitiijue paipiebol a fait maintes fois, de¬ 
puis 1882, la traversée de l’Atlantique en 7 jours 
et quelques heures. Ce n’iist pourtant pas, comme 
MOUS le v(‘rrous, le {dus rapide des transatlantiques 
actuellement à flot, 

l.e Servia est classé au premier rang sur les 
listes de rAmirauté, qui peiO le réquisitionner en 
temps de guei’re comme croîseui'à grandi; vitesse. 
Avec son cliaigcmeni complet en cliarbon et appro¬ 
visionnements de cam[)ague, le Servia pourrait 
jjarcourir 10400 milles à la vitesse de 10,5 nœuds 
et 55 700 milles à 12 nœuds. Ou a dit de ce stea¬ 
mer « qu’il pouvait jrrendic as.sez de cliarbon poiu* 
faire le tour du momie en 80 jours ». 
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Le « City ov Rome ». 


Le Cihj of liomer construit à BarroAv-in-Furness, 
en 1(S8Û-81, pour le coinjUe de l'Ininan linn, et pos¬ 
sédé actuellement par VAnchor line, est le plus 
grand navire qui soit à llol. 

Ce gigantesque luitiment présente les dimensions 
suivantes ; 


Longueur totale, de lèle en tète. 
Longueur entre pej'pi'ndiculaires. 

Largeur. 

Creux de cale. 


♦ # 


1 w- 


■ à 




Tonnage. 


4 « ■ # 


179 ”,00 
105 ”,80 
15”,07 
11”,00 
8500 




Le City of Home est représenté, naviguant en 
pleine mer, ligure 51, d’après une pliotographie. 
Ce navire possède îles formes élégantes, malgré sa 
longueur immense qui [termet difticilernent d’en 
embrasser l’ensemble. Il porte quatre mâts, dont 
trois gréés de voiles carrées, et trois cbeminées. 

Ce steamer peut prendre 271 jtassagers de chain- 
lire et -iriOn émigrants; ces derniers sont réqiartis 
comme suit : 200 à l’avant, 210 â l’arrière du pont 
supérieur, et lOOt) dans rentreiioiit inférieur. 

Le grand salon ne mesure pas moins de 21'**,00 
de longueur, sur 15"‘,t)0 de largeur et 2"', 70 de 
liauteur. Il peut recevoir à la fois 27(S personnes 
assises. 

Le déplacement en cbarge est de 15 500 tonnes, 
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et le poids total du hàtiiocnt complet en ordre de 
marche de <Sü(IO tonnes. Ce steamer peut donc rece¬ 
voir J 5 500 — 8000 = 5 500 tonnes de charbon et 
marcliandises. 

On s’est atlaché, dans la consti nction du City of 
Rome^ à lénnir la sécni ilé et la solidité à l’ainéna- 
gemeiil le plus luxueux et an comlort le plus re¬ 
cherché, La coque est divisée en un grand nombre de 
compartiments éfanclies dont la longueur ti’excède 
eu aucun cas "20 mètres. Il y a deux ponts en- 
tiéiement liordés en fer; le [lont inférieur est en 
métal sur une moitié de sa longueur, en bois sur 
raulre moitié. L’etarnbot pèse 55 tonnes. 

L’appareil moteur, ([ui actionne une bélicc uni¬ 
que de 7'",20 de diamètie, est composé de trois 
groupes de machines Woolf à pilon, aclionnanl 
autant de manivelles a 120°. La puissance totale 
déjtasse 9000 chevaux. Les trois petits cylindres ont 
1™,075 de diamèlre, les trois grands ont 2'’M5; 
leur course coinmune est de r“,80. L’arlu'C coudé, 
en acier forgé, a 0"552 de diamèlre. La pla(|ue de 
fondation seule ])èse pins de cent tonnes. Les con¬ 
denseurs, à surface contiennent environ 27 kilomè¬ 
tres de tubes en laiton. Cet appareil est alimenté 
par huit chaudières de 4"‘,20 de diamètre, timbrées 
à 7 kilogrammes par centimètre carré. 

Ce paquebot a filé assez péniblement 18 nœuds 
aux essais, et en service, il n’atteint pas cette 
vitesse. A cause de ses dimensions colossales, les 
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Américains Tout suinommé Jinnbo^ du nom d’un 
élépliant énorme queBarnum a exposé à Xew-\ork, 
il y a quelques années. II consomme environ 
500 tonnes de cliarbon par vingt-quatre heures! 
Le Cilij of Home a coulé la somme énorme de 
10 millions de francs; il a effectue la traversée 
(le r Ulaulique eu 0 jours et 2'J heures. 


1/ « Alaska ». 


Ce paquebot, que i\m a surnommé le Lévrier des 
mers y fut pendant une année environ le bâtiment 
le plus rapide qui traversât l’Atlautiquc. Grâce à la 
eoiicurrence, le meilleur stimulant du progrès, 
cette supériorité ii’a élé (ju’éphéinère. VA/aska 
est aujoiii'd’liiii surfiassé lontau moins par I7:^n/rirt 
et r6V(i;r/r/,cniistrnits deux aiisajiivs. lk\j;i,en 18<S4, 
VOregon Lavait relégué au second rang, mais ou 
sait que ce rival a disparu, abordé eu mer et coulé 
par un petit voilier aim’iricaiii. \ 'Alaska n’en reste 
j)as moins un des quatre ou cinq navires de la 
marine cummm'ciale qui sont ddués de la plus grande 
vih^sse. Sa meilleure traversée, de Oncenslowu à 
New-Nork, s'est effecluée eu 0 jours et 22 heures, 
ce (|ui doiuic une vitesse moyenne de 17 nœuds 5<S. 

VAlaska mesure 158 mètres de long: il jauge 
(SOOO tonnes et peut prendre 1000 passagers; sa 
machine développe 11 000 chevaux. 
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L’ « Ameiüca ». 


VAmei'ica a élc lancé le iîÜ tlécembrc 1885. Ce 

i 

paquebot est un peu moins giaml ipic scs rivaux, 
les nouveaux liners de rAtlantiqiic Aoi’d. 11 jauge 
0000 tonneaux et mesure J 54 mètres de longueur 
entre perpendiculaiies. Il est maté en brick, et son 
avant se termine par une giiibrc de clipper. La 
coque est divisée en 15 compartiments élanriics. La 
dunette et le gaillard d’avant sont réunis par un 
vaste pont-proinenade. Les aménagements soni assez 
vastes pour recevoii- 500 passageis de r® classe et 
700 émigrants; tontel'ois, dans le cas où VAmerica 
ne prendrait |)as d’émigrants, comme dans ses tra¬ 
versées de l eloiir par exemple, il peut recevoir 500 
passagers de classe. Le salon, très luxueux, pré¬ 
sente une particularité que Ton ne reiiconlre, 
croyons-nous, à bord d’aucun auh’c [cnjucbof: 

; race à une disposition ingénieuse de la conslinc- 
tion, ce salon occupe la lianlcurde deux entreponts, 
c'est-à-dire environ le double de ce (jui se lait ordi- 
nairemenl. 

Les maebines, du système Compound à trois 
cylindres, développent 0500 chevaux. Elles sont 
alimentées par 7 cliaudières fonctionnant à la jires- 
sion de G\7Ü et compoi tant ensemble 50 foyers. 

LMmcrù'a, qui appartient à la A'ational Line, a 
lilé un peu plus de 18 nœuds aux essais. L’idée qui 


ti 

n 
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a présidé à sa constniclioii fut riiitention de 
créer im pa(|iic])ot aussi rapide que ses rivaux des 
lignes Clinard et Guioii, mais qui coiilat un prix 
inférieur et consommât moins de combustible. 
Ainsi, VAmerica consomme 190 tonnes de cbarhon 


par jour, soit 120 tonnes de moins (pie VOregon, 
bien que ce dernier paquebot ne gaguat sur lui que 
quelques heures pendant la traversée de Livcrpool 
à New-Vork. 


L’ a Auhama » 


Encore un paquebot à grande vitesse de dimen¬ 
sions movennes C 11 mesure 145 mètres de longueur, 
i7"b40 de largeur, il'”,2(1 de creux, et jauge 7270 
tonneaux. La puissance de Eappareil moteur est 
de 10 000 chevaux; elle a suffi pour imprimer à ce 
paquebot, pendant les essais, une vitesse un peu 
supérieure à 18 nœuds. 

L’ylmcn'cn, qui appartient à la compagnieCunard, 
a Iraversé plusieurs fois rAtlantique eu 0 jours et 
20 heures. La consommation de charbon journalière 

V 

est de 21.4 tonnes. 


1/ « OllEGON ». 

Bien que ce paquebot merveilleux ait été coule 
en mer le 14 mars 1880, nous ne pouvons nous 

I. Nous disons « dimensions moyennes », en tant que Iraiisatlan- 
tique de construction conte, hieii entendu. 
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o.m[)(icIier de le décriie (riinc niaiiière assez coin- 
|dète. Coin me il i’e[n‘ésenlait à ]ieu près le dernier 
mol de l'art naval, et qu’il ne saurait être l'acile- 
ineiit surpassé, nous espérons qu’on ne nous saura 
pas mauvais gré de notre insistance. 

VOregon fut lancé le 25 juin 1885 pour le 
coiinde de la ligne riuioii, mais plus tard il lut 
acheté, movenuant la soniuie de 7 500 000 l'raucs, 
par la Compagnie Cunard dont il était rnn des 
craefi-sftips. 11 mesurait 158 mètres de longueur, 
16*“, 10 de largeur et 12*'*,42 de creux; il jaugeait 
7280 tonneaux et déplaçait, en charge, 11 900 tonnes. 
Le Serein et le Cifg of Rome, seuls, le dépassaient 
un peu quant aux dimensions, mais ne pouvaient 
rivaliser de vitesse avec lui. 

VOregon comportait cinq ponts. Le plus élevé, 


toute la longueur, était réservé aux passagers de 
première classe. Vers le milieu fie ce pont, ou avait 
disposé une tiès vaste cliamhre qui servait de bou¬ 
doir pour les passagères et de salon de repos. Sur 
le second pont, un root’ de 67”’,tt0 sur 7"‘,50, ren¬ 


ier ruait les 


le l u moi r, les 


dcsceides aux emménagements de première classe, 
la cuisine, etc. Un dos de iorlue, en acier, i‘ac- 
cordé avec les mui^ailles ilu navire, abritait l’avant 


de ce pont des coups de mer. Le troisième pont, ou 
pont principal, était occupé par les cabines, les 
grands salons, le salon des dames, etc.; le tout 
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pouvant recevoir 540 passagers de première classe, 
de seconde classe, et 110 de troisième. Le 
grand salon, situé à l'avant des machines, occupait 
toute la largeur du navire, sur une longueur de "20 
mètres. 11 était magnifiquement décoré et tous les 
passagers ilc première classe y trouvaient aisémenl 
place. 

Lorsque les cales étaient vides, le qiiati ième pont 
pouvait être disposé pour accommoder 1000 émi¬ 
grants, sans compter le très grand nomhre de ceux 
que fou logeait sur le lioisième pont à l’arrière. . 

La Ycnlilation et le cliauffage du hàtiment ne 
laissaient rien à ilésirer. La nuit, il était éclairé par 
500 lampes électriques à incandescence. 

L’appareil moteur a développé aux essais la puis¬ 
sance considérahle de 12 4-00 chevaux, en impri¬ 
mant au paqnehot une vitesse un peu supérieure à 
20 nœuds et maintenue pendant quelques heures. 
Mais cette puissance et cette vitesse n’ont été 
ohtenucs qu’en forçant beaucoup la macliine et 
grâce à l’habileté de mécaniciens entraînés à ces 
sortes de tournois, La surveillance île ces énormes 
macbincs surmenées exigeait une attention de 
tous les instants*. D’ailleurs, le personnel de la 
machine comprenait 10 mécaniciens et 110 chauf¬ 
feurs. Chaque quart se composait : d’un mécani^ 


i. On a prélendu que les machines rte VOre^on, pendant une Ira- 
versée exceptionnellement rapide, auraienl développé ISüOO che¬ 
vaux avec une consommation de charbon de ôüü tonneaux par jour. 
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cieii aux graïules machines, — quart léservé aux 
deuxième, li“oisième et quatrième mécaniciens; — 
d’un mécanicien de quart aux pompes et appareils 
auxiliaires, — réservé aux huitième et neuvième 
mécaniciens qui ne se relevaient que toutes les 
six heures; — le dixième mècaiiieien avait la 
charge tles servo-moteurs, des li'cuils, eu un mot 
de tous les petits engins mécani(|ues placés sur le 
pont; eut in les cinquième, sixième et septième 
mécaniciens t'aisaieni le (|uart aux chaudières, et 
avaient la surveillance des graisseurs. 

L’appareil moteur, malgré sa puissance, n’avait 
que trois cylindres : un à haute pression de l’",?*) 
de dianièfre, cl deux à basse pression de 
dé diamètre, avec une course de piston de r’’,S0. 
La v;q)eur était rournie par une fdrmidahle bat¬ 
terie de chaudières, composée de 9 corps ayant 
chacun un diamètre de avec une longueur 

de 5'",50. Cliacune des chaudières contenant huit 
iourneaux, il y avait 72 foyers en tout. 

VOregon a fait ]»lusieurs fois la traversée de 
l’Atlantique, de Oueensitnvn à New-York, en 0 jours 
et 10 à II heures. Sou meilleni* voyage s’était 
effectué en 0 jours 0 heures ."iO minutes, ce qui 
correspond à un sillage moyen de plus de 18 nœuds 
à l’heure*. 

1, En 188.x, au ninnient du ooiiflit afghan, l’Amirauté anglaise 
avait réfiuisitionné VOregon et l'avait arnié en guei'i'e. Ce stc.ainer 
avait parlicj|ié aux manœuvres de la haie de Baiitry, pendant les¬ 
quelles il portait le pavillon de 1 amiral llornby. 
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On ne saurait donc trop déplorer la perte de cet 
étonnant navire. Coninient la Compagnie Canard 
va-t-elle le rein placer? Se dispose-t-elle à nous 


étonner en faisant mieux encore? Cela n’aurait rien 
d’inattendu : les deux derniers bateaux qu’elle fit 
construire, VUnibi^ia et VElruria, avaient déjà 
battu VOre(ion en plus d’une occasion. 


1/ « ÜMBIUA )> ET e’ « ETltUIUA ». 


De plus fort en plus fort! i/Oregon ôtait à peine 
construit depuis un an que, la concurrence stimu¬ 
lant l’initiative, la Compagnie Gunard faisait mettre 
en chantier deux batiments qui devaient être plus 
rapides encore : ce furent ÏEtrui'ia et Tf/mài’/a, 
aujourd’hui en service. En matière de science 
navale on n’a pas encore été plus loin, et ces deux 
paquebots sont bien les meilleurs marcbeui’s du 
monde. 


VUnihria et VElruria sont à proprement parler 
des bateaux-express ; les progrès réalisés dans leur 
construction ont plutôt porté sur raccroissement 
de la puissance et de la vitesse que sur rauguien- 
tation des dimensions. 

Ces bâtiments ont 158 mètres de longueur, 
17'",55 de bau et l'2*“c2Ü de creux; leur tonnage 
est de 7720 tonneaux. Ils ont coûté 7 750 000 francs 
chacun. 

Ils se distinguent des steamers que nous avons 


T 
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(led its, par ce fait (|u’ils prennent seulement des 
passagers de première classe et ne comportent pas 
d’amcaagcments pour les émigrants ou les passa¬ 
gers voyageant à prix iH^lnits. 

La co(pie est partagée en K) compaiiiments 
étanclies, elle est eulièrcment en acier. Les lignes 
sont très dues et de la plus grande élégance. Sur 
le pont su]>éiieur se tiouve nn grand roof dont 
le sommet est occupé jiar un pont-promenade 
(]ui mesure 84 mètres de longueur sur 11'",75 
de largeur, t.e griuiinent est celui de trois-màts- 
hartjue. 

Les mucliines sont les plus puissantes que l'on 
ait encore faites, d’autant jtlus qu’elles actioimenl 
une seule hélice et se com|>osc*nl seulement de trois 
cvlindres. Le diamètre du cvliinh e d’admission est 
de r".S(15, celui des deux cvlindres de détente est 

' ■ U 

de "2"',GO. Ces immenses ai)(jarcils. qui ont déve¬ 
loppé aux essais 14 500 chevanx, sont alimentés 
de vapeur par neuf grandes cliaudièrcs à double 
façade, comportant en tout 72 foyers. L’hélice a un 
diamètre de 7’",40 et un pas de i0'",00. 

» ir 



]j Lnifmd a nie 'JU nœinis i dixièmes aux essais, 
et. lors de son piemier voyage, a soutenu, pendant 
une péiiode de dix-sept lien res consécutives, la 
vitesse de 18 nœuds 02 centièmes, sans que la 
machine fût poussée outre mesure. VEtrmna a 
effectué la traversée de Queenstown à New-York en 
0 jours 5 heures et 11 minutes. 


' 
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Les nouveaux paquebots de la Compagnie Géné¬ 
rale Transatlantique. — (Vcst avec uiie très réelle 
salisl'action que nous abordons maintenant la des- 
eriplion des quatre nouveaux paquebots que la 
Compagnie générale Transatlantique vient de faire 
construire dans des cbaiitiers français. Ces bâti¬ 
ments sont dignes de lui ter avec les meilleurs 
Inm's de Liverpool, surtout au point de vue du 
comfort et de la sécurité. Nous iTémeltrons quTin 
regret à leur égard, c’est (pTon n’ait pas cru devoir 
les munir de maebines un |>ou plus puissantes, aiin 
que leur vitesse soit absidument sans rivale aussi 
liien que le luxe de leur installation. 

Ces bâtiments ont été exécutés en 'I 880 - 8 G, pour 
assurer le service du Havre à New-Vork suivant les 
prescriptions du nouveau caliier des charges imposé 
à la Compagnie par suite fin renouvellement de la 
concession du service postal (pi’ellc a olitenu en 
adj udications puldi(|ues. 

Deux de ces })aqucbols, la Chainpfujne et la Bre- 
lagnCy ont été construils dans les chantiers de la 
Compagnie générale Transatlantique, à Saint-Na¬ 
zaire. Les deux autres ont été exécutés à la 
Scvnc. Comme ils sont en tout seml)lables, sauf 

h» ^ 

dans quelques détails, nous rapporterons plutôt 
notre description à la Champagne^ le premier lancé 
des quatre. 

Voici les dimensions principales de ces bâti¬ 
ments : 
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Longueiu’ «Mitre iKM’iuMKliciilaires. 

Largeur du fori. 

Creux sur (juilh'. 

Tonnage brut. 

Itéjilaeement ...... 




loÜ”,00 
lu^.TU 
Il".70 




Tirant d’eau moyeu eu cliargc. . 


I 




Ces navires resscmJiIciit Ijcaiictmj) à la Nor- 
mandie, coiislruitc à Harrow en 'J8«S5, et qui appar- 

* 

tient egalement à la Compagnie Transallanlique 
(fig. t2). Ils sont à avant druiC avec quatre ponts 
complets et un jtont-proiiicnade muni de passerelles 
volantes, lesquelles relient la partie snpcrienre de 
la teuge à celle des dilTérents roots et de la dunette. 
Entièrement en acier doux, iis sont inunis d’une 
quille saillanle dont ta hauteur est de. 0"S50, et 
comportent des tlouhies loiids water-haliasts. E e- 
tambol pèse à lui seul "20 lonnes; il est d’une seule 
pièce. Le hrion est très échancré, alin d’augmenter 
les qualités giratoires. 

Ces batiments ont été construits sous la surveil¬ 
lance spéciale du rcriVn.s,et l’on n’a négligé aucune 
des consolidations qui ])uissent assurer à ces 
navires une solidité et une ligidité telles qu 
soit possible de naviguer sans déformations par les 
plus grosses mers. Le bordé est à clins et se com¬ 
pose de virurcs dont l’épaisseur est variable suivant 
la distance qui les sépare du plau horizontal pas¬ 
sant par la libre neutre de la co«jne; répaisscni 
moyenne est de 20 millimètres. 
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Outre les ponts, la quille et le bordé, les conso¬ 
lidations longitudinales sont assurées par une série 
de robustes carlingues dont rime, placée dans 
l’axe, a P,40 de hauteur. 

Tons les ponts s(»nt Itordés en t<Me <racîer, sauf 
le pont-promenade et le pont dit des émigrants. La 
tôle est recouverte dTm bordé calfaté, en bois de 
leak et de pitclqiine. 

Il existe à bord 11 cloisons étanches, dont’ 
8 montant jusqu’an pont supérieur; elles sont 
munies, suivant Tusage, de portes et de vannes 
étanclies. 

Dans les doubles fonds de ces |>a(|in‘bots sont 
ménagés dt.^s ivaler-haflasls, divisés en plusieurs 
compartiments (jui peuvent contenir ensemide 
800 tonnes d’eau L A l’avant se tnmve un autre 
water-ballast que l’on doit remplir au départ du 
Havre en même temps (pic celui de rarrière est 
vidé- On diminue ainsi la différence de tirant d’eau, 
("e qui facilite la sortie du port. A la mer, on se 
livre à l’opération inverse, afin de remettre le bâti¬ 
ment dans ses lignes et pour accrantre Timmcrsion 
de rirélice, touten augmentant la défense du bateau 
à ravant. 

La mâture est identi((ue à celle de la Normandie. 


1. Ou tfouvera, dans les chapitres relatifs à la coque on à l’ar- 
memenl, la descri|aioit générale des différentes parties d'uii na¬ 
vire à vapeur, et l’explication des termes techniques qui se pré¬ 
sentent le plus souvent. 
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Le gréeiiieiit est celui de goélette à quatre mâts, avec 
deux j)liares cariés à ravaiif. Les mats, à jiible» 
sont en tôle d’acier et ne portent jias de Inines. Les 
liiniiers sont dn SYstèineCunniiighaiii, grâce auquel 
on peut prendi'c des ris sansinontcr suiies vergues. 
La surl'ace totale de voiluie est de 1880 nièlres 
carrés. 

La niaiiœnvre des ancres est opérée à l’aide d’une 
grue de 0 tonnes, placée sur le gaillard, dans Taxe 
du navire (celte grue remplace avantagenseincnt 
les bossoirs ordinaires) et par un guindeau à va¬ 
peur. Les aiici'cs de bossoir, du sysièuie Trotlman, 
pèsentcbacune 5600 kilogrammes. Deux cabestans, 
pouvant se manoeuvrer, soit à la main, soit à la 
vapeur, et placés, run sur la dunette et l’autie sur 
la teugue, serviront aux diverses manu.'uvres dans 
les ports. 

La coimnamle du gouvernail est efTecfnée à la 
vapeur, au moyen d’un servo-moleui’ jdacé sous la 
dunette, mais (pie l’on contrôle de la passerelle, on 
se trouve la roue de mameuvre. En cas d’avaries à 
l’appareil à va[>enr, on jieut gouveiiiei* à l’aide 
lie quatre roues à bras, également alnitées sous la 
dunette. 

La ventilation a été étudiée avec le plus grand 
soin, et l’on s’est attaché à la rendre aussi com¬ 
plète que possible sans recourir à l’emploi incom¬ 
mode et dangereux des ventilateurs qui créent des 
courants d’air meurtriers. L’aéralion générale est 


J 
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obtenue à l’aide de inaiiclies à vent et de puits, 
situés pai* le travers deseliaufferies, qui produisent 
rentraîncnieut de i’air vicié par diltéreiice de deii- 


Ces paquebots pourront prendre ; passagers 
de'f® classe, 74 de *2- classe et 900 de 5® classe. 

Si l'on parcourt le ])ont siqiérieiir île l’avant à 
l’arrière, on remarquera, outre le teugue et la 
dunette, trois roofs séparés. Le |»remicr contient les 
logements et le carié des officiers. Le second, beau¬ 
coup plus vaste, et qui occupe la plus grande lon¬ 
gueur du navire, renferme : le fumoir de première 
classe, le salon de conversation, la descente des 
premières, les bureaux du docteur, du commis¬ 
saire, les Itoulangeries, les salles de lavage des 
chaulfeurs, les puits d’aéragt‘, la partie supérieure 
des machines, les cuisines, les cliainlires des méca¬ 
niciens, le posle des premiers clnuiffenrs, le carré 
des mécaniciens, plusieurs Avater-closets, enfin, les 
chaudières auxiliaires, et une seconde descente aux 
emménagements de première classe. 

Dans le roof arriére se trouvent : la descente et 
le fumoir de deuxième classe, la bouclierie, la 
lampisterie et le garde-manger. 

Sous la dunette sont placés des bancs creux pour 
les émigrants, des glacières, un appareil frigori¬ 
fique, et l’appareil à vapeur qui commande le gou¬ 
vernail, ainsi que les roues pour gouverner à bras. 
Sous le gaillard, on renianjue une forge, une lam- 
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pisterie, le logement des cuisinici's, descarnbusiers 
et des boiiIaiigei*s, mi liopital pour ré(|uipage, puis 
le guindeau à vapeur et ses accessoires. 

Les passagers de [»remière et de seconde classe 
sont logés dans reutrepoul supéi'ieur, les premiers 
à l’avant et au milieu, les seconds à l’arrière. Il s’y 

I* 

trouve aussi queUpies cabines de luxe, des lavabos, 
des water-closets et, tout à lait à l’avant, un hôpital 
d’émigrants, quelques chambres pour les commis¬ 
saires et les maîtres, eu (in, le poste de l’équipage. 

Le salon de })remière classi' a 14 mètres de lon¬ 
gueur sur 14”\40 de largeur au milieu; il renferme 
treize tables où 14*2 personnes assises peuvent trou¬ 
ver place. Il est décoré avec un luxe et un goût 
paifaits. On y lemarque une vaste cheminée en 
marbre, garnie <rune pendule et de candélalnes en 
bronze d’art. Le salon est amplement pourvu de 
glaces, de liaromètres décoratifs, de jiortières et de 
j ideaux aux hublots. Les canapés, placés en aboid, 
sont à ressort et capitonnés, avec dossiers courbes; 
ils sont accompagnés d’un grand nombre de fau¬ 
teuils tournants. Tout rameublement et les ten¬ 
tures sont au chiffre de la Compagnie. Le chauf¬ 
fage est effectué à la vapeur, comme celui du reste 
des emménagements. 

La descente des passagers de première classe est 

en bois naturel tle plusieurs essences et verni. Au 

pied de l’escalier, et de chaque côté des portes.du 

«■ 

salon, se trouvent des cariatides en bronze, suppor- 
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tant des lampes entre lesquelles sont placées une jar¬ 
dinière et une baluslra<le à gradins [jour mettre des 
fleurs. Les marclies sont garnies eu caoutchouc strié. 


Les cloisons du himoir sont revêtues de marbre. 
Les portes et les meubles de cette pièce sont en 
noyer d’Amérique ou en tcak massif’. 

Au milieu du salon de conversation se trouve 


une grande ouverture, entoiuée de balustrades, qui 
sert à donner de l’air et de la lumière au salon prin¬ 
cipal, situé au-dessous. Ce petit salon, éclairé à sa 
partie supérieure par une vaste claire-voie, contient 
des canapés, des jardinières, un piano et des glaces. 

Les émigrants sont relégués dans le second entre¬ 
pont (|u’ils occupent eu entier, sauf à rextrême 
avant, où l’on a logé la grande cambuse et le poste 
de l’équipage. 

Le fond des cales comprend ; les soutes à cbar- 
bou, à bagages et à dé[>êcties, les cales de mar- 
cbandises, la cave aux vins, rannexe <le la cam¬ 
buse et les caisses à eau. 

Le volume des soutes à charbon est, comme 
celui des cales, de 2000 mètres cubes. Les caisses 


à eau douce ont une capacité de 80 000 litres. 

Sur le pont-promenade on a dls[»osé, vers l’avant, 
un petit roof qui contient le logement du capitaine 
et la timonerie. Au-dessus, se trouve nue chambre 
de veille coutenant les appareils de commande du 
gouvernail et surmontée elle-même de la passerelle 
haute. 
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L’iiilérienr de ces bâliiuerils est éclairé au tiioveii 
{l’uiie iustallaliori très complète de lampes élec¬ 
triques à incandescence. Les dynamns qui les ali¬ 
mentent sont situées dans la chamlu'c des ma¬ 
chines. 

La mameuvre du gouvernail a été l’tdqel desoins 
tout particuliers, ce (jui est une garantie sérieuse, 
car un pa({uel)nt «léseinjtaré de son gouvernail est 
toujours dans une situation très criti(|ue. Outre la 
maiRenvre à vapeur et les appareils à gouverner à 
bras ordinaires, il v a deux autres systèmes de 

V 

commande, indépendants, (|ui peuvent étie suces- 


"s au cas ou 



•etmers 


à manquer. 

L’appareil moteur est du système ompound à 
triple expansion et du type à pilon; il comprend 
trois groupes de deux cylindres disposésen/ondem * 
et juxtaposes deux à deux, dans Taxe longitudinal 
du navire. Les trois cylindres inréricursconslituenl 

h' 

les cylindres de détente linale; le cylindre d’admis- 
sion est superposé au grand cylindre du milieu ; les 
deux moyens cylindres se trouvent au-dessus d(‘S 
deux grands cylindi‘(‘s extrêmes. Chaque gi'oupe 
possède son bâti spécial, son condenseur, sa pompe 
à air et sa Inrliine de circulation. L’iiélice a 7 mè¬ 
tres de diamètre; elle est à quatre ailes en bronze, 

rapportées sur un moyen en aciei’. 

* 

1. Ce terme est eniin‘iin(é au sport hippirpie;il veut dire : placé* 
û la suite, düiis le pi'uloiipejiient rtiii de l'autre. 
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Outre les trois inolcurs tics pompes rotatives, ou 
turbines, tjui assurent la circulation de l’can dans 
le condenseur, on voit encore dans la chambre des 
machines r une [)ompe à vapeur pour vider rcau 
des Avalcr-baliasts, un petit-clieval pour répuise- 
mcnt des cales, un autre pour ralimcntation des 
chaudières, enfin un vireur à vapeur pour faire 
tourner la grande machine pendant une visite on 
nue réparation. 

La vapiMir est lournie par un ensemble d’apiia- 
reils évaporatoires qui se composent : de t[uatr(* 
grandes chaudières tubulaires, à retour de tlammi' 
et à six fovers, avant un diamètre de et une 

4.1 4 

longueur de 5"',00 ; puis, de quatre chaudières pins 
courtes à trois foyers, ayant le même diamètre que 
les précédentes, mais avec une longiienr de 5 mè¬ 
tres seulement. Ces cliaudières sont disposées dans 
le sens de la longueur, sur deux rangées. Il y 
a (leux cheminées. Le dégagement de fair eliaud 
des cliaufferies est assuré par quatre puits d’aérage 
munis de grillages à leur partie supérieure. I/air 
froid est amené par de nomlireiisos manches à vent. 

A l’allure de 00 tours, ces macliines ont déve¬ 
loppé aux essais une puissance de OuOO chevaux, 
ce qui suffit pour imprimer au hàtimcnt une vitesse 
de 18 nœuds 10 dixièmes (54 500 mètres par heure). 

Ces machines présentent un intérêt capital, 
comme étant une «les pins importantes applications 
que l’on ait faites jusqu’ici tlu principe de la li-iple 
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expansion. Kl les sonl très éconnini(|ues, grâce à 
Kenijtloi de la vapeur â aussi liante pression (8 ki- 
logramnicst et au genre de délcnte adopté. 

Kn résiinié, ces paquebots, les pins grands et les 
pins puissants qui aient encore été construits sur 
le continent, sonl appelés à jinrier avec honneur le 
pavillon Irancais sur les routes si rréqinnilées de 
rAllanli([ue. 

L’ « Al'sthal ». 



Le paipiebol dont nous allons rappeler 
ment les tiails principaux ne se distingue guère 
des précédents que parce (|u’il a été construit en 
vue de traversée plus longues, efféctuées dans des 
mers et dans des climats difléi’onts. C’est un des 
navires les plus jierfectionnés naviguant ailleurs 
(jue sur* la ligne de ISew-Voïk. Il a{q>articnt à 
1’ « Orient line » et tait entr e Londres e! rAnstialie 
un service pour* te(|ue], du reste, il a été spéciale¬ 
ment construit. II a élé terminé en 188^2. 

La longneni* de r/l7/.s7?’o/ est de 142 inètres, sa 
lar-genr de 14”',4a. Ses lignes sont très tincs; aussi. 
malgr*é ces gi arrdes dimeirsions, le déplacement ne 
dépasse pas OaOO tonnes. Ce jraquelrot est entièi‘e- 
rnent en acier* doux et possède ti'ois ponts hoi'dés 
en acier. II est gr éé rie quatr'e rnàts et peut déployer 
rrne surface de voiltrie de 20Üt) mèlr’es carrés. 

. Les emménagements |)résenlent une pai*licularitc 
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assez rare et cerlaiiiemerit liés recomniarulable 
sous lieaucoiip de ra|«ports, l.es caliines des passa¬ 
gers ne sont pas placées en abord. Elles sont sépa¬ 
rées des murailles du navire par une coursive de 
l"b20 de largeur enviioii, s’élcndant de l’avant à 
l’arrièi e. Les deux galeries ainsi formées de chaque 
l)ord commnuiqueut entre elles, de distance en 
distance, par des passages transversaux qui donnent 
en outre accès aux escaliers menant aux diflérents 


ponts. Les chambres sont ainsi à l’abri des ardeurs 
du soleil dans les mers du sud, ou du froid pen¬ 
dant le jiassage du batiment dans nos climats, eu 
hiver. Eu outre, les occupants ne sont plus incom¬ 
modés par le clapotement des lames qui prive sou¬ 
vent de sommeil les personnes peu accoutumées 
aux voyages sur mer. On peut laisser les hublots 
ouverts, quel que soit le temps, sans ci’aindre de 
voir les vagues inonder les cabines. Cette disposi¬ 
tion spéciale entraînait la nécessité de créer nue 
aération artificielle très complète, qui est réalisée 
au moyen de ventilateurs mus ]«ar la vapeur et 
de conduits dissimulés sous les ponts. A I)ord 
d’un pacpiehot destiné à effectuer d’aussi longues 
traversées, le confort est plus nécessaire que ja¬ 
mais, et les passagers de VAustral n’ont pas à se 
plaindre sous ce rapport. Ainsi, moyennant une 
augmentation du prix de passage, ils peuvent occu- 
]>er les chambres qui se trouvent au milieu du 
bâtiuienl . Celles-ci soûl dispfisét's par séries compre- 
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iianl toutes nue eahinc suseeplihle d’etre Iransfor- 
?uée en salon : la literie se replie et se dissiimile 
l'acileincni. Onjouil ainsi (1*1111 \éi ital)lc petit appar¬ 
tement, Inxneuv el hien meublé. 

I/intéricnr du navire est élairé parloiil an moven 
de lampes Swan à iiirandesrenee. 

VAustral peut eflcrlner la traversée de Londres 
en Ansti alie en nn peu plus d’ini mois, sans faire 
une seule escale pour prendre du charbon. 

Ce batiment a été construit après approbation de* 
l’Amirauté anglaise, qui peut, en tenais de guerre, 
le réquisitionner comme croiseur. A ce i>oint de 
vue, la grande capacité de ses soutes à charliou eu 
ferait un auxiliaire puissant de la marine militaire'. 
La puissance de l’appareil moteur, (jui est ih* 
0500 clievaux, suftît pour iminarner à VAusb^al 
une vilessc de 17",75 à riieure. 

Xotie Coin|)agnie des Messageries Maritimes, 
dont certains bateaux effectuent des voyages ana¬ 
logues à ceux de T « Orient line », jiossède quelqiu's 
paquebots de très grandes dimensions, améuagi's 
avec le plus grand comfort et qui font la meilleure 
lio’ure à coté de VAustral et des baleaux anjilais 

D ■ 

similaires. 

1. Les soûles sont disiuisécs de lïiçtJii à eiitoui'er coitipléleiiienl 
lu inacltiiie, qu’elles peolégej’aieul contre les projectiles entieinis. 
L’.4«yO'a^ est muni eu outre lie puissantes pompes d’éjiuisement j 
vapeur qui, eu cas d\me voie d'eau, peuvent débiter SüOtt tonnes 
par lionre. 
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Le « NorD'Amertca » 


An iioiniire des steamers qui ne prennent qu'ex- 
ce})tionnellement des passagers et sont avant tout 
des bâtiments de transport, quelques-uns se trouvent 
doués d’une vitesse considérable. Tels sont par 
exemple les tea-clippers à vapeur qui luttent entr(^ 
eux de vitesse pour gagner la prime allouée au na¬ 
vire apportant à Londres le premier ebargement de 
tbé de la saison. Le plus célèbre de ces batiments 
fut le Sdrliufj-Casllry construit sur la Clyde en 1882. 
lequel inaugura en réalité l’èie des navires à grande 
vitesse. Le IStirUug-Caslle a subi bien des vicissi¬ 
tudes depuis sa mise à l’eau. Il lut acheté vers 1884 
par une société de Gènes ù la compagnie anglaise 
([ui l’avait fait mettre eu chantier. Il reçut ators 
le nom de Nord-America. C’était, et de beaucoup, 
le steamer le plus rapide de la Hotte commerciale 
italienne. Encourage par les succès de vitesse de ce 
bateau remarquable, le gouvcrnemeul italien s’em¬ 
pressa d’en faire racquisitioii et de le transformer 
en croiseur ou porte-torpilleurs'. 

Voici scs dimensions principales i longueui' 
155 mètres; largeur 15'*‘,2 ü; creux 10"',05; ton¬ 
nage 4500 tonneaux. Lors de ses premiers essais, 
lesmacliines développèrent, à 07 tours, la puissance 

I. C»* navire jieiit |inrfer jtisf[u*à 1(1 lorpllleur? el un approvî. 
sionncnicnt rie cUarboii pour ‘24 jours. 
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(le 8"J57 chevaux, l^a vilesse lut (Ie '18",4i2 avec iiii 
cliargeiueiit de 50(1(1 loiiii(?s. Pendant quelques 
inslaiils le sillage s’éleva inéine à 18",75, chilTrc 
(|tii, à celte épieiue, ii’avait eiicure clé réalisé par 
aucun paqueliot. Le Slir{ing-('as(le a fait une tra¬ 
versée de Sluuig-haï à Hong-Kong en 5(1 lieurcs. La 
distance élani de 871 milles marins, cela corres¬ 
pond à (ine allure de 17 mnids 4 dixièmes par 
heure. Pendant quelques heures, il aurait alteiiit 
la vitesse de 10 meiids. 

Les progrès de la construclimi navale soid t(*lle- 
ment rapides (pic l’on peut à pein(‘ les suivre. C’est 
ainsi (pi’il exisle aujourd’hui un grand nomhre de 
vapeurs de commei'ce, (pii, sans êtie tout à fait 
aussi ]*cmarquahles ipic le Sfirling-Castle sons le 
rapjiorl de la \ilesse, n’en sont pas moins des (‘our- 
biers de premier ordre; la lish* en serait longue 
s’il fallait les nommer Ions. 

Comme exemple du cargfhitoaf moderne à grande 
vitesse, nous cilerons le Manora, (pii appaclient 
à une des lignes des Indes Orienlales. C’esI un 
halimcnl de 4701) lonneaux, entièi'cment en acier, 
ipii, mû ]Kii’ une machine de 4000 chevaux. 
file en service 15 nœuds et demi. Il peut reci'- 
voir 70 passagers de piemièrc classe et autant 
(Miviron de seconde classe. Le dccliargenient des 
cales est opéré par des appareils hydrauliques. Lue 
machine réfrigérante sert à la conservation de la 
viande (d di'S vivres. Comme le Manora est destiné 
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ij-:s (iiiANns tkansatlantiqi:es modernes. 

il naviguer siirlout dans les mers du sud, ou n’a 
négligé aucune installation qui puisse aider les 
passagers à su|t[»orter la chaleur des tropiques. 
Ainsi, on a disposé un vas 
ainilé par des lentes, sons lesquelles on suspeinl 
la unit des lampes électriques. Les voyageurs qui 
craignent les ardeurs du soleil et sc livrent au som* 
ineil pendant le jour, trouvent donc dès le crépus¬ 
cule un promenoir conrortahle et Idcn éclairé où 
ils peuvent respirer la lu ise plus Iraîche de la nuit. 

?sous n’en Unirions pas si nous voulions décrire 
senlement les plus pcrrectionnés de ces magnifiques 
steamers qui t'ornient aiijourd'lnii la meilleure par¬ 
tie des Hottes commerciales, Nous nous sommes 
attaché à choisir des exemples dont les caiactères 
typi(jues pnissciit fixer le lectenr sur l’état aelue! 
<le l’art naval. Nous craindrions de dé|iasser les 
bornes de cet ouvrage et dcî nous i»'*péter en insis- 
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LE TRANSATLANTIQUE A LA MER 


Le paqiichoi* (jiii depuis la veille est iiioiiillé eti 
rade, va appareiller (oui à riieure. Itaiis la hriniie 
du matin, un distingue vaguement son énorme 
masse noire, d'où s’échappent mille Inuits contïis: 
le sifllcmentde la vapeur, le grincement des ponlies, 
le grondement saccadé des treuils à vapeur cmhar- 
(juant les derniers sacs de charhon ou les hagag('s 
(pi’uu remorqueur vient d’ajiporler. 

Un long coup de siHlet, rampie comme un mu¬ 
gissement, ti’averse l’air; c’est la corne à vapeui* 
du steamer (pii donne le signal du départ. Nous 
n’avons plus (|ue rpieUpies minutes poui* embar- 
<pier : sautons dans le canot le |dus proche, cl inon- 
lons à bord jiar Tr'clielle de conimandement qui 
n'est ])as encoi*e relevi'c. 

Sur le pont, (pie l’on Yieut de laver, encore tout 
ruisselant d’(‘au, règne la plus grande aiiimalion. 
Pieds nus, les matelots courent de tous cotés; les 
uns hissent les emliarcations, arriment les dei'uiers 
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bagages, ou leiinent les panneaux d’écouülie; d’au¬ 
tres lovent les amarres ; quelques-uns, grimpés dans 
la mâture, cnverguent les voiles et disposent les 
manœuvres. 

La vapeur fuse bruyamment par les soupapes. 
Dé la chaufferie s’élève, au milieu d’une buée 
cliaude, un bruit de pelles et de voix criant des 
ordres; on entend le bourdonnement des petits- 
chevaux d’alimentation qui fait penser aux pulsa¬ 
tions d’un cœur gigantesque et donne au batiment 
immobile l’appaience de la vie. De temps à autre, 
un chauffeur demi-nu, tout ruisselant de sueur, la 
ligure bardrouillée de charborr, vient i*espirer l’air 
fr‘ais du dehors, à rentrée de la descente qui con¬ 
duit à la chaul’fet'ie. 

Les passagers, encore ireu fantiliarisés avec le 
navir’C, qui, pendant plusieurs semaines, doit être 
leur* demeure commune, cherchent à se reconuaitre 
et se jU'omènent avec agitation. Tr istes et hâves, les 
émigr ants se tiemieirt par groui>es, assis srrr leurs 
maigre valise, avec leurs enfants dans les jambes. 
De temps à autre, itn marin, portant une amarr*e 
mouillée, les bouscule et passe en les rudoyant. 

Vei's l’arTièrc, un grand et fort garçon, les 
manches r*etroussées jusqu’au coude, rtnc hache à 
la main, découpe d’énorntes quartier s de bœuf ou 
de mouton, récenrment embarqués, et que l’on 
jette ensuite dans la glacière. 

Les commissaires, le maîtrr? d'hôtel, les gai’çons, 
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alCjiirés, [lasseiil en cniii aiil j ilsoutà caser les pas¬ 
sagers, à mettre de Tordre dans les chamhres. à 
organiser le service, et, dans leur tlésir de cotileider 
tout le monde, ils ne savent on donner de la tôle. 

Les of liciers, dans leur luni<|üe à lion tons d'iw, 
voni et viennent, surveillent les derniers piéjiaratiCs 
et l'ont Tappel de leurs hommes. 

- Knfin, le ca|)ilaine monte sur la passerelle à côté 
du pilote qiTil inteiroge, regarilc à sa montre, 
donne quel(|ues commandements d'une voix brève, 
se promène un instant les mains dans les poches, 
puis, saisissant la poignée du télégraphe de ma¬ 
chine, il donne Tordre de balancer'. IVesquc aus¬ 
sitôt, un sourd grondemeid S(n-I des entrailles du 
navire; c’est la machine qui s’ébranle, tait deux 
tours en avant, autant en arrière, puis s’arrêle. Le 
capitaine porte à scs lèvres un gros silflet de mêlai 
et commande de relever Tancre. 

Une éijuipe de mai iiis est grou|tée pi'ès du guin¬ 
deau à vapeur; un d’eux a la main sur le levier 
de manœuvre, les autres veillent au stoppeur cl 
•à la chaîne, pour la faire parer. Sur le gaillard, 
([uelqucs hommes se lien 
soirs; ils auiont pour mission de caponner Tancre 
dès qu’elle a{>parailra. Tès que Tordre de relever 

1. Ilataiictn* une inacliiue esl une opénaioii (jui consiste à lui 
faire exêculer successiveiiieiit (inetques tours en avant et en arrière, 
dans le but de vêrîtier si tous les organe.s ronctionneiit convena¬ 
blement et de récliauffer les cylindres et tiroirs avant la mise mt 
roule dérinitive. 
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l’ancre s'est lait entendre, le guindeau se met à 
tourner lentement; la grosse chaîne, avec un Jnmit 
rauque, entre à bord par l'écuhier et retond>c dans 
le puits aux chaînes. 

« 1/ancreest haute! » s'écrie le inaîlrc d’étpiipage 
dès (jue le jas commence à sortir de reau. Un nou¬ 
veau coup de silllet perce Uair et le guindeau s’ar¬ 
rête. Les matelots saisissent alors l’ancre, près de 
ses patles à l’aide dn palan «le Iraversière, et près 
de son organeau avec le palan de capon. On garnit 
les garans de ces deux palans an calæslan à vapeur 
et on hisse l’ancre jusqu’à la hanleiir du gaillard. 
Grâce aux bossoirs que l’on l'ait tourner daiis leurs 
suppoi'ts, l’ancre est mise à son poste, [)uis solide¬ 
ment amarrée. Si le paquebot enlreprcnd mi voyage 
de longue durée, on détache ensuite la chaîne de 
l’ancre; on la rentre entièrement à lïord par l’écu- 
bier que l’on vient boucher à l’aide d’une tape en 



A peine s’est-il aperçu que l’ancre est haute que 
le commandant, (pii a suivi attentivement ces mou¬ 
vements, est venu reprendre son poste auprès du 
télégraphe de machine. La main sur la poignée, il 
transmet Uordi-c : Atlenlion! Aussitôt que, de la 
machine, son ordre lui a été répété par la même 
voie, pour montrer qu’il a été compris et (pie clia- 
cuu est à sou poste, il coimnaiide : £’n avant dou¬ 
cement! 

L’énorme machine s’éln aiile : l’Iiélice toin ue 
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; 011 eiiteiul la vapeur silHerdaus 
les tuyaux ; le paquebot se inet en niouYeinent ; 
eulin. au coiiiiuanilcinent: en route! la uiaeliiiie est 
lancée à loute volée et le navire, recevant une ini- 
imision i»lus énergique, fend les flots avec une vi¬ 
tesse croissante. 

1/appareillage est lini, et celle opération, si coni- 
pliipiée et si délicate jiour un gi and voilier, dure à 
|)einc le leinjis qu’il laut pour la l aconter. 

Désormais, le patjuehot ne devra plus s'arréli'r 
avant d’avoir atteint le jtort lointain vers lequel il 
conduit plusieurs centaines de passagers ; [lendani 
huit jours, iiendaiit quarante jours, suivant sa des¬ 
tination, il inaiclieia droit devant lui, sans inter- 
ruplioii. 

La vie de bord a coinincncé, et les cotes fdan- 
c'bàlrcs. sont dtijà loin; au-dessus des bastingages 
qucbjues inoucboirs s’agitent encore |(0ur jeter un 
dernier ailicu. La cloche du déjeuner tinte joyeusi’- 
ment; comme la mer est calme et ([iie le sleamcr 
est encore à l’abri de la boule du large, tout te 
monde répond à cel apjicl el le pont se vide eu 
ipiclques inslauts des jiassagers qui rencombraieiit. 

Ouittons aussi le pont, si vous le voulez bien, 
pour flesccndre un instant ilans la machine, nib 
offre à nos veux un intérêt particulier, et prolitons, 
pour faire une excursion dans la chaufferie, des 
premières heures de marche qui pourront èire plus 
instructives. 
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Qu’on nous pei ineüre à ce sujet une courte dis- 
ncession. A bord d’un paquebot, le peisonnel de la 
macbinc se compose, par ordre biérarcliiqnc : d’un 
chef mécanicien y d’un/Jî’cm/er, d’un second, d’un 
troisième niécamnen ou plus, de (/raissenrs, de 
chauffeurs et de souliers. 

Le clief mécanicien ne l'ait pas de quart; il est 
cliariré de la surveillance eénéialc de 



moteur et de tout ce qui est macbincs à laml ; 
treuils à vapeur, guindeau, servo-moleur, etc. 11 est 
seul responsable devant la compagnie qui remploie. 
Les autres mécaniciens l'ont cliacun, alternative¬ 
ment, trois lois par vingt-quatre heures, nu 
quart de quatre heures, pemiaut lequel ils ont la 





générale de la machine et 
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ct ce U est pas une sinécure, 
peur, il y a simultanément deuv et même trois 
mécaniciens de service, dont l’un est cher de 
quart. Le jiremier s’occujic, par exemple, de la 
machine principale. le second de la ligne d’ai ijre 
et des ap|)areils auxiliaires* le troisième de la 
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Les graisseurs, tpil sont considérés comme de 
simples matelots à peu prés au même titre que les 
chauffeurs, sont tous logés dans un poste commun, 
tandis que les mécaniciens, pins favorisés, ont 
chacun une cabine séparée. Les graisseurs font leur 
quart en nombre variable, suivant rim|*orlance de 
la machine. Comme leur nom rindiqiie, ils sont 
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rliaim's du graissago, du runtietieii, du iieduvasv. 
s()us lus ordi'cs (]u cIicC do quart. 

Los cliauireurs ont gôuôra loin oui la charge et 
l\Milretieu de li'ois loyers ehacuii |M'iidant leur 
(iuaii. Hs oui U U rôle loiil à l'ail secoudaire et ne 
peuvent j)reudic aueuuc initiative. 

Les souliers sout<les eliaulTeurs de second oi’dre : 
ils ont sui toul [)our juissiou d’aliiiu'uter ta chauihrc 
do cliaulTe du couihuslihle qu’ils ridiieut des soutes 
pendant la niaiTlic et sont aussi chargés d’arrimer 
le charhoii à lioi d avant le départ. 
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Ainsi, dans un j»aquel)ot de i 
chaque quart se (‘ompose de : o iiiecamciens, 

soutiei's. soit eu 


(i graisseurs, "20 (’hauri't'urs 


tout oO hourmes travaillant simullauéinent. Oi*. 
comme chacun d’eux ne lait que liois (piarts pai’ 
jour, il s’ensuit (pie le personnel eom|det de la 
machine comprend 78 individus au moins. 

Maintenant que nous sommes à peu piès édifiés 
sur la qualité des gens à (jiii nous aurons airaire. 
descendons dans la chamhi-e de la machine, par 
réchclle eu fer à hupiclle donne accès une des 
[)orlcs du roof. 

Apiès avoir traversé plusieurs étages formés de 
panjuets métalliques à jour, nous arrivons, au 
milieu (rime chaleur étouriaule, sur la plate-forme 
de maiKeuvre,. où nous lrouv(Uis le mécanicien de 






(piarf, vêtu simplement d une clie 
d’un |>autaIou vA (rime vi'ste de ('oui il. 11 se lieni à 
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proximité du télégraiilie, la main sur le volant do 
cliangcniLMit cle nunclie, prol à oxécutoi' los ordros 
(|iii lui seront transmis. 

A iiord d’un steamer moderne, le rôle du méca¬ 
nicien est aussi important (jue celui du comman¬ 
dant, l)ien (jue la hiérarcliic élahlisse une distiric- 
lion. Aussi ce poslc exige-t-il, de qui veut le rem¬ 
plir convenablement, plusieurs qualités de premier 
ordre, rarement réunies chez nn môme liomine. 
Il Tant, à un bon mécanicien, de rintelligcncc, de 
riniliative, dn sang-lVoid, de ractivité, une santé 
de Ier, le loni joint à une certaine instrucliou et 
à une assez longue jiratique. Certes, les fonctions 
d’im mécanicien, surtout au moment de la mise eu 
route, sont loin d’èire faciles. 11 doit avoir l’œil à 
loiit en môme lemps, [>enser à tout, être parloiil. 
et, quelle tpic soit la besogne s[»éciale quc les con¬ 
ditions particulières du foiirtiomiemciit ou l’état de 


la macliine imposeul à un moment donné, éire 
coiitinuellcnu'iit |nét à obéir au premier ordrt^ 
Irausmis par le commandant, sous peine d’occa- 
siomiei’ de giaves accidents. 

Ihi reste, nous allons on juger par nous- 
mêmes; notre steamer vient de stopper pendant 
(juelque lemps pour réparer une avarie survenue 
à la pompe à air. Après une lieurc d’arrêt fiévreu¬ 
sement occu[)ée, le mécanicien a fait savoir an 
commandant (jii’il élait prêt à remellre en roule. 
Snivons-Ie dans ses jiriiicipales opérations. 


f 
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INmii* que la inarliine puisse Imiriier, il eslpiva- 
Inhlcmcnl. nécessaire de créer dans ie condenseur 
uu vide coiiveuahle, ou du moi us, de refroidir 
suffisaniinent celui-ci poui‘ que la preuiièi'c vapeur 
qui s’édiappera du ^rand cyliiiche soit iuiinédiati'- 
ment condensée. Il faut doue toul d’ahord luellre 
en mouvement la luiluue de circulatioii à une 
vitesse couvenaldc, et comme, dans un grand pa- 
queliot, il y a quelquefois deux et trois conden¬ 
seurs ayant cliacuii une pompe de circulation spi - 
ciale, l’opéiation se complique. Ou doit veiller à ce 
que ces lurlunes soient toutes amorcées jtoui* 
qu’eties ne se trmnent pas paralysées au moment 
précis où l’on en auia liesoin ; et, afin de ni* pas 
gaspiller iuulilcmeut la vapeur (|ui les actionu(\ 
il convient de ne pas les faire tourner avant l'in- 
slaut où elles devront agii*. 

Le mécanicien doit tout d'al»oi‘d distialnier son 
]K‘isonuel; il veille à ce (pie tous les mganes ; cy¬ 
lindres, tètes de Iiielies, glissières, coussinets, soient 
coiiveuahlemeut luhritiés, à ce que les trous des 
godets graisseurs ne soient jias lioucliés parte <’am- 
Louis: il fait ouvrir ou lérmer certains rohiiiets 
— et Dieu sait (|uel réseau inextricable tic luyaux 
et de valves rentoiiie de toutes parts! — il s’as- 
suie tjue les cliaudièressont toi jnessioii et que le 
niveau de l'eau y atteint la hauteur réglemenlaire, 
que les fmix sont en bon état et ne uécessiteiont 
pas de décrassage avant plusieurs heures. Kiicore 
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ne cilniiS'Huns (|ii’iiiie fjiihlc partie des ohiigalions 
irnposcos à nn clicl de (piart. 

Dès qu’il a reçu l’ordre de. ]»alancer, le înéeîim 
cicn on vie les mirées, nuis la valve de mise eu 
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train. Agissant sur le rliangement 
met progressivement les coulisses dans une posi¬ 
tion qui correspond à la marche eu avant. La va¬ 
peur siffle dans les tuyaux et les lioîtes à tiroir, 
mais aucun inoiivement ne se produit : la luachiiie 
est piquée. Ai te, quelques tours à la roue du cliau- 
gement de marche, et les coulisses sont dis|)Osées 
|»our la marcIie en arrière; riminohilité continue ; 
la machine est pi(|uée pour les deux sens de rota¬ 
tion. Alors, le iiiécaiiicien atleint le levier de l'in- 
trodiictioii directe de vapeur au grand cylindre el 
ouvre légèrement la valve qu’il commande. Aus¬ 
sitôt l’immense appareil s'éluanle avec un liruil 
sourd. Il faut alors suivre attenlivement de l’œil 
le mouvement de la machine^ et refermer celle 
valve avant que le grand piston ait commencé sa 
marclic rétrograde. Quand l’ariire a fait ainsi un 
ou deux tours, le chef de quai t fait remettre les 
secteurs au point mort; tout s’arrête; puis il les 

ser j)our la mai'che en avant, jusqu’à ce 
<pie l’apiiareil ait opéré (|uel(|ues révolutions dans 
ce sens. Souvent, la maciiine se trouve encore jii- 
quée dans sa nouvelle posilion el la même ojiéra- 
lion est à renouveler. 

Enfui, on est paré à mettre en route, la valve de 
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)n iso (le Ya|teiii‘ esl ouverte, le papilloii est leriné 
<*t les 4‘oulisses sont au piûiit inoii. Au eouuuaiule' 
nient : lin aiuml ! ou replace les coulisses au tlegrc 
l’ouveiiahle, eu ayant soin tragir avi‘c douceur 
pour éviter les secousses et les à-coups. Puis, eu 
luanœuvraul le papillon, on lâche peu à peu de la 
vapeur à la iiiachine dont la ma relie s’accélère. 
Itieutôt, la vitesse normale esl alteinle; il faut dé- 
sormais veiller à conservci’ la même allure, à un 
ou deux tours près, au plus, par ininule. 

Pendant ce temps, les graisseurs, fort affairés, 
vont et viennent, inoutent et descendent d’étage en 
étage, ])orlant cliacun une hurette à huile et uiigi os 

étoupe, tâtant les pièces eu mouvement 
poui* s’assurer qu’elles ne ch? 
celles (jui rnam|uent d’huile ou qui inenaeeut de 
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lue fois en roule, le personnel doit s’attacher à 
conservci' un bon vide dans le condenseur, et, pour 
ne pas perdre d’eau douce, à aliinenter les chau¬ 
dières d’une manière à peu près continue. Il faut 
éviter de laisser les feux s’encrasser, la pression 
tomlicr, ou le niveau baisser dans les chaudières. 
Il ne faut pas une minute de négligiînee ; le In tiîl 
de la vapeur s’cchap|iant nu condenseur, le gar¬ 
gouillement <le la pompe à air, les elaquemeuls 
plus ou moins catlencés des clapets, sont des voix 
que le mécanicien doit conipreiidie cl (pii lui 
apprmmeni immédialcmeiil si loul est en bon ordre* 
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Le cher de quart doit êli'e assez lainiliarisê avec les 
bruits div(Ts de sa inacliiiie pour distinguer ceux 
(jui sont lutruiaux de ceux qui, accidentels, sont 
l’indice d’un mauvais fonctionnement. 

Tout à coup, une odeur d’huile brûlée sc répand 
aulour lie la machine. L’est une pièce trop serrée 
(pli chauffe. Aussitôt, il faut lecoiinaître quel est 
[’orgaue malade, puis, ouvrir les robinets des arro- 
seiiis afin de pi’ojeter sur les arüculations un tilet 
d’eau de mer qui les relVoidit et forme avec riiuilc 
une sorte de savon très luiu ifiant. 

Mais l’oreille exercée du mécanicien distingue, 
au milieu des mille bruits de la machine, un grin¬ 
cement qui le surprend désagréalilcment; jetant les 
yeux du cijté où son altenlion est attirée, il s’aper 
çoit que l'eau d’arrosage se vaporise et crépite en 
retombant sur une des l)ielles. Les coussinets chauf¬ 
fent, malgrériiuilc, malgré l’eau; la tète de bielle 
est trop serrée, elle menace de gripiiei*, <|uelqucs 
tours encore, et la portée du vilebrequin sera sé¬ 
rieusement avariée. On stojjpe en foute hâte, on 
|)révient rofticier de quart, tout le iiersoimel de la 
macliine est immédiatement requis, ou apporte des 
clefs pour desserrer les écrous, un palan pour 
maintenir la bielle, puis ou commence à démonter 
c chapeau. Oii vient ensuite interposer entre les 
coussinets un mince clinquant eu cuivre, de qucl- 
i[ues dixièmes de millimètre d’épaisseur ; on re¬ 
monte la hielle, on lefait le serrage, et tout cela 
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<l;ins une ohscurilé relalive, (|iicl(juefois a ver, un 
loulis <|ui einpèclie les lionmics dose tenir debout, 
(bitte oj>ération, plus «lélieate (pi’on ne le pense, 
(leuiainle du tact de la j)ai’t du inécaiiieiiui : si la 
cale que l’on ajoute est troj) iniiice, elle sera iiisul- 
tisantc, il iaudra recninuicncer presrpie aussitôt, si 
elle est trop épaisse, la UMe de bielle aura du jeu, il 
se pioduiia des cbocs, ou dévi a de nouveau stopper 
et déiuouter. 

Ce travail dure plus ou luoius longtemps, suivant 
les dimensions et le poids des pièces à remuer, ou 
l’ex[iéiieuce du ])ei*sounel, mais c’est un des petits 
accrocs les iilus lré([ueuts et tes moins graves qui 
puissent ari’iver à la mer. Trop souvimt. il se piv- 

avaries idus sérieuses ou n 
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tautùl, c’est un segment de justoii ipii s(‘ brise, une 
bielle qui casse; laulôl, c’est un arbre à maiiivelbîs 
(|ui se rompt ou un tuyau de vapeur qui civve. Kl 
alors, quel que soit l’état de la mer, il faut stoie 
per, souvent plus de vingt-quatre beuies, et tra¬ 
vailler sans re()os à réparei' raccideut. (jucl(|uerois 
même ou ne peut y remédier avec. les ressources 
dont ou dispose à tiord, il ne reste [dus iju'à taire 
des signaux de déticsse et à demander la l emorque 
au premier sleamcr (pii viendra à {lasser. 

H’autrerois, c’est un coup de t’eu à une des cliau- 
dières; les tcMcsdu roycr, pour des l aisous diverses, 
telles que le mau([ue d’eau, la présence d’incrusta¬ 
tions ou de dépol graisseux, rougisseul et s'afTais- 
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sent sous l’iiilhienco de la |>rcssion. Il faul alors 
incUrc has les feux et inarelicr avec les aulrcs 
cliaudièies en tachant, bien entendu, de pei dre le 
moins de route possible. vSi l’appareil ne comporte 
(ju’unc chaudière et que, ce qui s’est vu souvent, 
Ions les foyers soient attafiués, il faudra encore 
avoir recours à la iemon[uc complaisanle d*nn 
autre bâtiment. 

Ces accidents, et des milliers d'anlres (pic nous 
ne pouvons citer, sont bcauGOiî[> plus fréquenls 
qu’on ne se le figure généralement, ((uclsquc soient 
le soin et la conscience avec Icsijucls les machines 
marines peuvent être construites. Ils sont la terreur 
des mécaniciens, dont ils engagent la rcsitonsabi- 
lilé, (jii’ils oldigent à des veilles et à îles fatigues 
inccssant(‘s, tout en compromettant leur existence. 
Ils ne causent pas un moindre effroi aux capitaines 
cl aux armateui s. Désemparé de sa machine, muni 
(rune voilure insuflisantc pour qu’il puisse gouver¬ 
ner, rénorme steamer devient le jouet des flots, et 
ce n’est le plus souvent que grâce à sa robuste 
construction (ju’il dinl son salut, vSi la mci‘ est 
giossc, rimmensecoque inerte tinit |»ar se mcttrceii 
travers à la lame. Les paquets de mer formidables 
tombent à bord cl hriseiil tout. On doit alors se 
trouver lieureux ([uand un roof n’est jias empor té, 
une claire-voie ou un panneau irécoutille défoncés, 
les chambres inondées et la cargaison avariée. 

Encore, le paquebot ifest-il jias sauvé lorsiiu'il 






01‘J 

M I w 


l.liS i'AOUElKITS \ GllANUE VllESSE. 



a rencontré nn autic naviie (jiii consente à le 
remorquer, tnen que ce soit un genre de service 
«jui se pave un prix ci 

Il faut une force de caiactère et une énergie pt*u 
coininunes pour coinniandci’ nn grand paquebot ; 
c’est une terrible responsabilité que celle d’un 
lioninie sur qui reposent la vie tic plusieurs cen¬ 
taines de jiassagers et l’existence d’un bâtiment 
valant plusieurs millions. On ne saurait trop admi¬ 
rer le dévouement de ces braves ofticiers; esclav(‘s 
de leur devoir, i>ar tous les temps, par la neige, 
par le froid, au milieu de la tempête tpii bmr fouette 
au visage la pluie ou les embruns, il leur arriwî 
queb|ucfois de ne pas quitter la passendle pendant 
plus de vingt-qnatrt; bernes. Le roulis les olïlige à 
se cramponner au gartbi-corps, alors (jne, brisés 
paria fatigue, les veilles, les angoisses, iispeiiveiil 
à peine se soulciiir. Pendant (pie les pa<piels di' 
mer dé/crlent à Jiord et que l’ouragan inugit dans 
les niantmvres, ils doivenl dominer le luinulte de^^ 
éléments, donner des ordres d’une voix toujours 
ferme, ne jamais pci diclenr sang-froid, et trouver 
encore moyen, pendant leui'S rares moments d»^ 
repos, de rassurer les passagers, de taire bonne 
iigure aux femmes, et de ne jamais tiatiir leur 
(épuisement ou leurs apjirélicnsions. L’est une l udc 
vie, et il fautètre foi tcment ti inupé pour accom¬ 
plir strictement buis les devoirs. Kt quels liotnmcs 
vaillants que ces marins modeste^ ([uî, malgré le> 
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cxigeticcs (lu plus dur do. Ions les niétieis, n’exha¬ 
lent jamais niie plainte, ne profèrent jamais une 
pan)le d’atnertume ou de regret. Que de dévoue¬ 
ments obscurs, (pie de sacriliees inconnus et sans 
gloire ! 

Ce que craignent le plus les marins, à bord dt» 
ces steamers g(*ants qui délient les forces de la 
natnic, ce ne sont ni les tempêtes, ni les fureurs 
aveugles de la mer. Leur ennemi le plus redouté, 
celui cpii la nuit ne leur laisse pas un instant de 
l’epos et tient constamment leur attention en éveil, 
c’est la chance dhine collision, soit avec un ice¬ 
berg en dérive, soit av(?c un autre bâtiment, L’At¬ 
lantique est vaste sans doute, mais comme la 
ligne droite est le plus court chemin crun point à 
un autre, et que New-York est robjcctif de presque 
tous les paipiebots qui, de la Manche ou de la mer 
d’Irlande, font voile vers l’Aniérique du Nord, la 
route qu’ils suivent ions se trouve en réalité fort 
limitée dans sa largeur. Il est vi ai que l’on veille à 
bord, que les yeux i>erçants des hommes ou dos 
oflicicrs de quart scrutent incessamment l’horizon, 
que, la nuit, les fanaux réglementaires indiquent 
la ])osition des navires et le sens dans lequel ils se 
dirigent. Mais (pi’une brume épaisse se lève, une 
de ces brumes ([ui régnent pendant des semaines 
sur ccidaines régions de rAllantiquc, rendant invi¬ 
sibles les objets les plus brillants ou les plus volu¬ 
mineux, même à une distance de quelques mètres, 
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et le j)a(juel)ot, si Iticii gardé (jii’il soit par la vigi¬ 
lance de son équipage, navigue à toute vajteui* dans 
une oliscnrité cirravanle, s’avançant entre les inni s 

J 

éj)ais d’nn impénétraldc hronillard que les [overs 
éleclriijues les plus puissants ne [teuvent percer. 
Ou’un autre sfeamei' suive la meme route en sens 
contraire on vienne à traverser son chemin, et uii 
teriible aliordage s’ensuit. Pendant la saison on li's 
glaces du pôle, amollies par le soleil du prifitemps, 
se détachent des masses qu’elles formaient et déri¬ 
vent vers le sud, entrainées ])ar des courants sons- 
marins, qu’un énoi'ine iceliei’g sortant tout à cou|) 
de la brume coupe la route du transatlantique, et 
c.elui-ci s’effondrera avec la vitesse d’nn train de 
chemin de fer contre cette baia’ière fatale. 

I>(‘ l»‘mps à antre, rattention puhli([ne est appelée 
par la nouvelle d’un désastre seinblalde. Souvent, 
cette scène terrible n’a pas de témoins pour la 
raconter : navire, équipage et passagers s’etiglon- 
lissent sous les lames glauques saris que leur appel 

ar un être vivant. 

On se rap|tclle réinolion que causa, il y a uni* 
ilizaine d'années, le naufrage de la i'illc-dtf’ilnvre, 
paipiebot de la Compagnie Transatlantique, cimlé 
en plein Océan par un steamer anglais. Sur trois 
eent treize personnes (jui élaienl à bord, demx cent 
vingt-six périient! Tout rérerninerit. le meillem* 
marebenr de rAtlantique. ce vapeur merveilleux 
que nous avons décrit ]dus liant, l’Om/on, a [tei*i 
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iriisérahleîtient, ahordé en travers par une petite 
fifoëletlc ainéricaiiic. Par hnnhenr, ceite fois on ii’eul 

n 

à dé])l(H’cr que des pertes matérielles. Aetnellernent, 
VOrcijon^ ee cIief-d’oMivre de science et de niéca- 
ni([ne, qui avait conté des niillioiis et avait tant de 
fois défié les éléments, repose englouti, épave aljaii- 
dounéo, pai* trente luèlres de fi)ud, non loin de la 
eol(" américaine. Encore quelques mois, et ce célé- 
hre patjucUot qnî faisail liicr rorgiieil de la maiâne 
anglaise, reconvei't de végétations et de coqnil- 
tages, ne se distinguera plus des rociiers sons- 
marins! Un bateau-feu a été mouillé près de 
répave de l'Orcr/on, sur la route suivie par les na¬ 
vires venant d’Euro[»e, pour leur indiquer de passer 
au large. 

Disons-tc pourtant, ces désastres sont relative¬ 
ment rares. Si l’on tient compte du nonilire tou- 
joui’S cr<»issant de vaptmrs ([ui sillonnent rOcéan, 
des routes fréqueulées ([ii’ils |»arconrerit, de la 
vitesse considéiable dont ils sont animés, ou «levrîi 
mémo s’étonner que les collisions ne soient j>as plus 
nombreuses. Le passager qui traverse aujourd’lmi 
rAtlantique ne court giièie [dus de ris([ues que le 
voyageur qui fait uii long [larcours en chemin de 
fer : les naufrages îles patpuîbots ne sont pas [dus 
à craindre que les déraillcmeuts des locomotives. 
Ces bàlimeuls, solidement construits, bien macIn¬ 
nés, dirigés jiar un personnel d’élite, nombreux el 
vigilant, sont exposés à beaiicou[) moins de dangers 
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que les caigo-boals, souvent mal enlretenns, sm- 
chargés, et montés par un équipage insuffisanl. 
A-t-on rénéclû aux soinhi’es (It'aines que renferme 
cette plirase, hélas! journcllenieut lépétéc, dont le 
Bureau Veritas fait suivre le nom de certains Imli- 
inenls naufragés, dans les Inillelins trimestiicls 
qu’il publie : « Suppose iierdu faute de nouvelles))? 
Kst-ce une explosion de cliandière qui a causé la 
perte du bâtiment? Un panneau d’écoutille a-t-il été 
défoncé par un paquet de mer? Un lécifa-l-il percé 
la co(|uc ? I,e vapeni', chargé à outrance, a-t-i! 
sombié, accablé par la fureur des lames? A-t-il 
été victime d’une collision? I>es seuls témoins 
«]ui jjourraient éclaii'er Uopiniou, ne sont plus là 
pour nous renseigner 1 De si teri ibles catastrophes 
ne sont mémo pas un enseignement, car la leçon 
est perdue pour h's mar ins aussi bien (pic pour les 
constructeurs. 
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LES PAQUEBOTS A ROUES ET LES FERRY-BOATS 


Los grands pnqueljots transatIantif[nos n’nnt pas. 
dans la mai'ine commerciale, le privilège cxcdusil' 
de la vifosse. lis sont même, sons ce rapport, restés 
longlmnps inférieurs aux petits steamers à mues 

le service de la malle et r 



qm 10ME 10 service ne la ma ne ei nés passagci‘s 
entre Calais et Douvres, JSoiilogne et Folkestone, 
Ilolyliead et Kingstown, iiour ne cilerque les lignes 
les pins fréipienlées. 

Ces élégants petits bâtiments, fins comme des 
yachts, cl bien connus de tous ceux qui ont tra¬ 
versé la Manciie, sont actionnés par des roues à 
aubes, à cause du faible tirant d’eau qui leur est 
nécessaire. La vitesse dont ils doivent être animés 
exigerait des hélices de trop grandes dimensions 
pour que Ton put avoir reconis à ce genre de pro- 


Rien n’est plus élégant que ces steamers à roues, 
en vertu de ce principe d’esthétique qu’une œuvre 
matérielle, pour être belle, doit présenter un exté- 
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‘ils 


amouMgiîS avec un 


riiMir Ici (lu’aii pi'eniicr coup (ricil ou eu lecoii- 
uaisse la dcsliiialion. f,e linteau à liélire, au con- 
Iraii’c, seiulde résulter d’mi coiiiproiiiis entre la 
voile <’( la vapeur : ses roriiies sont hàlardes el sou 
asjicct est luoius satistaisaiil. 

D’ailleurs, les paipiebols à aubes i|ue t on i‘eu- 
eoiitre dans la Maiiclieel dans la mer d’Irlande sont 
géuéralemeut coustruits avec lieaueoup de goût, 

luxe, éfiiicelaiits d(‘ 
juopreté. Ils sont tout pimpants et tout co(juets. 
avec leiii’s clieminées et leurs tamiiours d’uneblari- 
(dieur imrnacidée, leur pont tiri(jué, leurs roofs ivu 
t(;a!v verni, et leur tine màtiii'e gracieusement in- 
cdinéc vers rarrièia*. Installés unifjueîuent en vu(‘ 
de très courtes Iraveisées, leurs emménagements 
dilTèieut notalilemcnt de ceux que Ton rencoiiire 
sur les [lafiuebots ordinaiies. Les cabines isolées 
sont pres(ju(‘ toutes sniquiinées. A rniiiéie, un 
vaste salon, miiiii de lits moliiles <jue l’on relève 
jiendant le joui’, est destirié aux passagers de pre- 
mièie classe; une autre cliambrc, plus petile, a 
riioniieur de revevoir les dames. Vins ravani, nue 
ürande caliine sei't à la Ibis de doi'loir, de salle à 

c? ■ 

manger et d’abri aux passagers de seconde classe, 
riénéralemenf, la plus belle partie du pont est 
occupée ])ar un roof, large et bien éclairé, qui 
renferme: salon de conveisatiou, salon des dames, 
fumoir, restaiii'ant, cabines desofliciers du bord,etc. 

4- 

Ceioof est (|ueIqncfois surmonté d’une promenade. 
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séjour favori do tous les passagers (|iie irtdïrayo 
pas la brise ni a ri no. 

[ja plupart de res paipieliots jmiisseiit di* irès 
lielles vitesses. Otieb|iics-nns tilt'ul même de 17 à 


iS nœuds {o5'‘‘',bü pai* 
VïreJandy le plus neuf 


heure), l/iiii d’entre eux, 
et le pins puissant d’ail- 



Fig. "li. — ]'lre}anfl. j 

leurs, que nous allons décrîi'c sommairement, a 
atteint, au.\ essais, par une mer assez dure. la 
vitesse très rernarqualde de ^20 nœuds ô dixièmes. 
C’i'st dire qu’il tiendrait tète aux meilleurs torpil- 
leui*s. 

Ce steamer, que la ligure 52 représente en mer 
an eours d’une de ses traversées, lait le service de 
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la malle irlandaise, eiiire llolvliead et Kiiiüslowti 


il a éJé ccnisti int en 188r> par MM. I.aird de ISir- 



L-n 


u;... 


liappclons (l'alKiid (|ue les pacjncltols apparte¬ 
nant à celle ligne cêlèlire ont de tout temps compté 
parmi les |)lus rapides du monde. Le service (pi’ils 
font jiasse pour n'avoir jamais été interrompu par 
une tempête; le lirouillai’d seul lésa immoltilisés 
en (juelques rares circonstances. Un témoin ocu¬ 
laire nous a raconlé, au sujet de ces hateaux. 
(|u’assistant un jour, de la jetée d'Ilolyliead, an 
départ du ConnauglU par une véritalde temjiête, il 
I(* vit disparailre sous une énorme lame pendant 
une demi-minute, si liîcii (pic ses clieminées seules 
étaient resiées visibles au-dessus d’un nuage d'(*- 
cume. Aussi a-t-ou du munir ces batiments, très 
lins et tiès rapides, d’un dos de tortue ipii pro¬ 
tège leur avant lorstpi’ils marclK'ul à touti* vapeur 
dans une grosse mer debout. 

Mais revenons à Vlreland, la dernière addition à 

ille, et rtm des plus beau.v s])é- 


(•( 




eimens d’arcbiteeturc navale (pii existent. C’est un 

paqneliot à roues qui mesure 11 o’",S0 de longueur, 

1de largeur et jauge iNidO tonnes. Sou tirant 

d’eau arrière est de i"M0. Il est construit à spar- 

deck et son avant se termine par une é 

<ruibre. Les machines et chaudières occupent le 
% 

milieu du navire. 

Dans le premier entrepont arrière sont : le grand 


P 



* 







li:s l*AOUEÜ0TS A UÜUES El LES FEltltV-üOATS. ti2l 

saloii^ le salon des darnes, quinze caitines de pre¬ 
mière classe, de luxueux lavabos et watcr-closets. 
Au-dessous, éclairés j»ar de larges ouvertures pra¬ 
tiquées dans le |>ont et par des hublots, se tiou- 
vciit: une salle à inaiiger oii cinquante convives se 
tiennent très à Taise, [diisîeurs cabines, Idnicc et la 
cliainbre des dames. 

Dans les deux eutreponls avant, on a dis|)osé 
quelques calunes de T" classe, les cabines de 
'J'* classe, le l)nreau de poste où sont classées les 
lettres pendant le voyage, les cabines d’oniciers, 
enlin, l(*s postes de Téquipage et des cbaurfenrs. 

Sur le pont supérieur, iiti élégant ronC sert de 

Icigemenl au caiiitaiiic. Kiitrc les laiiilpoiirs îles 

’i iT'icfrt n'iccj'ii'Aiiii cTii' ^'^nuelte se 


roues s 
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vaste [»i 

trouve une petite cabine en J)ois verni qui alwite 
le servo-inoteur et la roue du gouvernail. 

\.lreland est gréé de deux petits mâts li*ès incli¬ 
nés sur Tarrièrc; il porte deux grosses cheminées 
placées, Tune en avant, Tautre en ariaère des roues. 

La inacliiiie, (pii a des dimensions grandioses à 
cause de la lenteur de sa rotation, est du système 
oscillant, Il deux cylindres non conipound, acticm- 
nant deux manivelles à angle droit. Les ponqios à 
air, au nombre de deux, sont aciionnées par des 
excentriques gigantes(|ues. Cet apjiareil a déve- 
hqipé 05i(l chevaux, avec tirage forcé, à ^27 tours. 
I^Jllr donner une idée de ses pnqxirtions, il nous 
suflira de dire (pie chacun des cvlindrcs mesure 
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LKS l'AQUERnTS A (iRAA'IH-: VITESSE. 


^'“,75 (le (liamèlro iiihh*ii'ur cl peso, sans ses cou 

•> 


^,v tonnes (le poids d’une locoinolive); les 
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jtisUms seuls jièsent 8 (oiines cliacuu : ils porleiil 
deux liges. I.c poids 

urauiiues, celui de cliacuiie des roues <le 05 uuu ki- 
lograinines. I.a pression inilialediie à la vapeur, sui‘ 
uii seul «les [»istons, est de 175 000 k i logea uinru'sl 
L'aiiire des roues a uu diaiiièlre de 88 ceutiiuèlres. 

r/csl uu speclacle irn|)osaiit que d’assisler, de la 
plale-roritic de quart, au (dnctioiuicnieiit de celle 
colossale inacliiiie, de regarder oscillei’ ces gigau- 
lestpies cylindres et d'a|iercevoir, dans uu éclair, 
les luauivelles inoiislrueuses vi les énormes télés 
des liges de |>islou accoiuplissaid niajesliicuscmciit 
leurs révolu lions. 

Comme l’on a voulu avaiil loul l'aii'C uiu; macliine 
légère et que récouoinie de coiul)us(il)lc n’offVail 
«pi’iine iiuporlauee secondaire [ïour un hàliiueiil à 
grande vitesse elTectuant d’aussi courtes traversées, 
ou n'a j>as eu recours au système Coiiipoiind ni au 
condenseur à surface, et la |iressiou aux cliaiidières 
a été limitée à deux almosphères elleclives. Celle 
dernièi^e circonstance a |)ei iuis de ilonner aux géné¬ 
rateurs de l'ail>les épaisseurs et, par coiiséqucnl, d(‘ 
diminuei' leur ]M)ids. 

Les coips évapoi‘atoires, au nombre de linil, 
sont carrés, suivant l'ancienne |)rati(iue, ce qui a 
lacililé leur installation à bord; ils comprennent 
en loul l'overs. 
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Li-:s i>aqi:ed(jts a hoi:es et les l■■EIlRY^liOATs. 

(^est un iail nssurcnieiil digue de reiuîuquc ([uc, 
pour des i*aisous |iarrailcincu 
le pa(juel)ul le plus rapide du lunnde ail une 
luacliiiic à basse juessiou, uu condenseur par mé¬ 
lange, <‘t des chaudières marchant à l'eau salée. 

l.lreland a l'ait à dift'éreutes reprises la (l'avei sée 
(rHolvlicad à KiugsluAvu, eu *2 heures 4(3 miuutes. 
ha distance euti'c ces deux jiorts élaut eu ligne droite 
de tio milles anglais, la vitesse movenue ressort 

C? 
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s, la viiesse reçue a 
clé un peu supérieure, eu raison des embardées 
inévitables et de la direction du sillage ({ui, u’élant 

emeuL recliligtic, augmente seusihlc- 
mcnl la dislaucc parcourue. 

A Colé de CCS jUU|uebols à roues (jui sont parlai- 
lemerit marins, il faut ranger une certaine classe 
de slcariu'i's qui, ne se risquant à la mer que i»ar 
beau temps, soiit uniquement deslinés à un sei*- 
vice côlicr et Iluvial. C’est cinjore en Angleterre 
([u’il faut aller chercher des exemples [larmi ces 
l»ateaux à faible tirant d’eau, véritables navires- 
salons qui IrausjioiTctil jændaut Tété quanlité 
d’excursionnistes sur les côtes id dans les baies pit- 
loresques (h* ht 'cosse. Plusieurs de ces bàlirnenls 
lileut 17 nœuds eu service. Le pont est générale¬ 
ment recouvert (cir uu grand l'oof «pii contient tous 
les salons et «juc surmonte un promeuoii*. 

Une autre cati'^g«u‘ie de bah’^aux liés intéressante 
est formée [ku‘ ces steamers de rivière à très faibli* 








2‘24 


i.l'S PAQl'KllOTS A liUANDE VITESSi;. 

liraiit d'cuu, doiil la roue i]iii(jue se trouve à rai- 
l ièrc de rélainlioL Les Anglais eu ont fait coiitriiire 
plusieurs, peudaul leur ileiuière eauipagne eu 
l^gypte, puni' reiiioiiler le Ml. La Mai’iiie iraueaise 
a également commandé un certain nomhre de 
canonnières sur ce modèle, pour le service du 
Tord\in. Oti eu trouve aussi ([uel<pies spécimens sur 
diiréi’eids lleiives <les Klals-L'uis. 

lies baleau.v, <lout le hait le plus saîllanl est 
l(‘ur ])etil liraut d’eau, soûl coiislruils avec une 
exti’èine légèrelé; ils sont enlîènmicnt eu acit'r, 
ont un crcu\ peu considéralile et une grande lai*- 
geur. En raison du peu dt‘ rigidilé (d d{‘ lésislance 
(pi(‘ préscnle une coque aussi mince, (ïii a ilù, 
dans hieii des cas, les consolider et l(‘s armer par 
des cliarpenlcs à treillis, qui forment su|>erslruc- 
lures. La roue est supporlée à rarrière du Ijàlimcnt 
p:ir une caicassc métallique, de telle sorte qu’elle, 
ne foriiK' |»ar di‘ saillie latéralement et ii’aiigmeule 
pas la largeur. Elle est aetiotinéc par nue doubb' 
macldne Inuâzoïilalc. La eliaudière est généiale- 
meut du lv[)C loeomotive. Eoinme ces bateaux oui 
nu fail)le dé[»lacemenl, rapparcii évaporatoirc est 
placé v(‘i-s l’exlrême avaid, afin de ne pas sur¬ 
charger l’arrière et <Ie ne pas eré(T de difféi’cnce 
de tirant d’eau. Les logements sont toujours placés 
dans des roofs légers, le creux de la coque élaiil 
insuftisaiil pour qu’ou jmisse y disposer des ame¬ 
nagements. 


LES I>.\QL’EnOTS A FIOLES ET LES FFJtUY-COATS. 2'2 




Lo, silliige (lo o(‘s sloimicrs ne dépasse guère 7 à 
<S nœuds, eai‘ la lenteur de rotation des roues in¬ 
terdit l't*mploi de mari unes puissantes et à grande 
vitesse sous un faible poids, comme dans les tor¬ 
pilleurs. Trnd est snrrilié à la légèiidé et au tirant 
d’eau. 

Parmi les grands bateaux de rivière, nous cite¬ 
rons le, liapidcy construit en France en 1870, et 
qui fait le service des voyageurs entre Nantes 
et Saint-Nazaire. La co(|ue, cxlièmement One cl 
étroite, a 85 mètres de loiigmmi'. Le tirant d’eau 
ne dépasse pas 0'’*,90. La macliineesl remarquable 
par sa légèreté. 

Nous ne citerons que pour mémoire les somp- 
luéux slefun-boala améiicaiiis de l’Hudson et du 



si|»i, (pli ont été trop s 
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nous nous v a 

.Moins élégants et moins luxueux, mais non moins 
intéressants, sont les fernj-boats ou bacs à vapeur 
(pii,en maints endroits du globe, transportent d’une 
rive à l’auti'e, dans une baie, un estuaire, un lac ou 
un large lleuve, des piétons, des voitures et même 
des trains entiers de clicmin de fer. On en ren¬ 
contre de liés nombreux spécimens eu Amérique. 
La ligure 55 représente l’élévation extérieure d’un 
nouveau ferry-boat à roues, le Cope Charles, qui 
peut prendre à bord, sur deux files de rails, quatre 
de ces énormes wagons à trucks articulés qui cir¬ 
culent sur les cbemins de fer, de l’autre cAlé de 

ir> 
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I.t:s l'AQLEiiOTS A (iUANhE VUESSi:. 


rAtlanli(|uc. Un rool’, s'clcfidant sur piesiiuc toute 
la longueur du bàtiinenl, renferme un vaste et 
luxueux salon, des cabines, une salle à manger, 
des offices, cuisines, etc. La machine est du modèle 
à balancier, classi<]ue en Ainériijuc. Il y a deux 
chaudières cl deux cheminées. 





Il exisle également en Kurope des léiTy-boals ana¬ 
logues. A la lin de 1881, le gouvcrneineut danois 
décida la consli udion de deux grands bacs à vapeni’ 
|MUi\ant prendre à bord dix-sepi vagons à niarchan- 
dises chargés, mi treize voilures à voyageurs. Les 
bàlinicnls devaient être très mai ins t*l d'une grande 
solidilé. non scnlemenl [huii’ résisler aux mauvais 
temps, fréquents dans le lîelt, mais encore j»our se 
forcer un [lassage à Ira vers les glaces qui, en hiver, 
encombrenl ce déli'oit ; de celle façon, la commn- 
nicalioii eidre le iJaneniark et la Zélande ne 
jamais être interrompue. La vitesse imposée au.v 
constructeuis fut de lô næuds. 

Ces deux navires fuient terminés et livrés en 
octobre 1885. Ils sont amphidronies ^ c’esl-à- dire 

4 - 

(pi'ils n'ont ni avant ni arrière, et doivent indis- 
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tincteincnt se mouvoir dans un sens ou dans l’au¬ 
tre. Leur co(iue est symétrique par rapport au 
plan médian transversal. Il y a un gouvernail à 


c 



Ces Làliments S(ml entièrement en acier et l’on a 
pris des précautions sjiéeiales pour l'cnrorccr le 
pont et lui permcdre de supi}ortei’ sans (aligne 
le poids des wagons, [daeés latéi'alcment sur deux 

a 



Les aménagemenls sont vastes et luxueux. Le 
gland salon, Irès haut de jdalVmd, est décoié pai‘ 
des panneaux en érable verni et des colonnes en 
châtaignier; (oui Icmohilicr est également en châ¬ 
taignier; les sièges et les Icntnres snni en velours 


rouge. 


Le pins grand soin a été appointé à la ventilai ion 
(;t au cliautïage des chamhrcs, ce qui est de 
première importance dans un climat aussi rigou¬ 
reux que celui de la Hnlliipie. A cet cHel, on a 
disposé, sous le i>ont inférieur, une grande enceinte 
que ti aversc un cnsemlile de tuyaux dans lesquels 
circule de la vapeur provenant des chaudières. Un 
ventilateur rclonlc l’air frais dans celle cham- 
hre, d’où, après s’ètre écliaulfé, il csl distribué 
dans les dillérenles calnnes au moyen de manches 
munies chacune d’un registre. De semlilahics man- 

u salon, servent 
à l’évacuai ion de l’air vicié qui s’échappe par des 
ouvertures spéciales |dacées près des cheminées. 
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LES l’AOUEIlOTS A (UlA.NIïE VITESSE. 


En étr, on i'ait oiiTnlor do l’air IVnis dans ces con- 
dnitos. 

1.0 puni o( la oliambre des maoliinos soni éclai¬ 
rés pai'des lain|Kîs éloclrifjnes. ulin de racilifer les 
manœnvios de nnil. 

L’ai ln e des l’ones est aciionné [nir une doiiI)le 
inachîne coinponnd inclinoo, 

La longiienr lolale do ces sleanun's est de 7b”',90, 
leur déplacenientdo'l'l 87 tonnes, et leur (iranl d’ean 
avec 75 tonnes à boi’d do "J"'.00 sculoinenl. 

Les maeliiiies, dévcIoj)pant 1700 eliovaux, inipri- 
inont à ces hàtimenls nnci vilesse inovenne de 
1.5 nœuds. 

Ces deux oxeinplos de ferry-hoals peuvent élre 
considérés c.oinine absolument typiques, et nous 
pensons (ju’ils suffiscnl j)oiirfix('r les idées du le< - 
tcur sur ce sujet spécial. 










BATIMENTS DE TRANSPORT 


Une très iaililc patiic senieiiiciit des marchan 
dises éeiiangées par mer est transportée par les 
paquebots, ce but spécial étant rempli jiar les con/o- 
hoats. qui ne prennent que pen ou point de iiassa- 


g'crs. 


Les cargo-boots — nous sommes contraint 
d’adopter cet anglicisme, francisé d'ailleurs, pour 
ne pas avoir recouis à une longue périphrase, 
— sont toujours des steamers à hélice, en fer ou 
eiracier, de formes très pleines, dont les dimen¬ 


sions varient considérablemenl. Les plus [lelits peu¬ 
vent ne pas dépasser 50 ou 40 mètres de longueur, 
tandis que les plus grands îittcignent ])resque les 
proportions des pacpiebots ti ansatlanliques (tig. 54). 
La tendance actuelle est d’acci oitre le port de ces 
navires, leur nlilisation étant eu raison de leur 


tonnage. Ainsi, les cai‘go-boals qui naviguent au 
long cours, mais qui certes ne dédaignent pas le 
cabotage a roccasioa, jaugent généralement de 
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LKS l'AOrKliOTS A CHAMU': VITESSi:. 

l'JnO à 5000 loiiiieaiix. On (*n a fait excc|Oionn(‘l- 
lenieiit (](‘ plus gi ands. 

Nous avons nioiilré, dans un auliH; vliapitio, que 
les grandes vitesses sonl non seulement inutiles à 
ce genre de hàtinicnl, mais <pn’, au delà d’uiieecr- 

I- 



s 



laine limite, elles leur sont 
eaMes à cause des frais (jiiàdlc's ciifrainent. Il 
(01 l'ésulte (jue le sillage des cai'go-boals, en 
cliarge, dé)»assc très raicmenl iO nœuds. Cci lains 
(rentre ces naviies, (]ui (ranspoiderit également 
(juekpies passager's et font de longues lfav( 0 ‘S('M*s, 
peuvent alleindie les vitessi‘s déjà li'ès Ijellesdc 1*2 
à 15 ineiids. Onebpies tea-clippcrü ont iKvs vitesses 
tout à fait comparaliles à celles des îiieilleurs pa- 
(|uel)ots, mais ils sont une rare exception. On cifti 
par exmnjtic le (pie nous avons 

mentionné précéilenimenl, et qui aurait fait la tra- 
V(‘rsée d’AusIi'alic en Angleterre avec une vitesse 
moyenne snpéiienre à 17 iKéiids, fait absolu¬ 
ment merveilleux. .Mais ce sbianier est très grand, 
très tin, puissamment niacliiné, il acofitéforl cher 
de construction, et son entretien est des plus oné*- 
reux. 

Pour ne pas surélever leur prix de revient, les 
bâtiments de celle classe sont construits avec la 
plus sévère é'coiiomie. Les accessoires, rarmement, 
sont réduits au strict nécessaiic: la co<[ue et la 

macliine offrent toujours la [dus grande simplicité 

* 

avec un service a 
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Dans la plupart do ces bàtiiiuMifs l’appareil riio- 
leur, placé au milieu du iiavii'c, occupe à peine le 
sixième de la longueur. 11 faut en eflet laisser lopins 
grand espace possible pour loger les cales à inar* 
cliaiidises situées à l’avant et à rarrière des cloisons 
étanclics de la macliine. Des écoutilles de grandes 
dimensions, que l’on terme à la mer au moyen de 
panneaux el de prélarts iin[»erméables, donncnl 
accès dans ces cales. Des treuils à vapeur et des 
mâts de cliarge sei vent nu dccbargement foules 
les lois que le quai où b' sb’amei* aborde u’esl pas 
muni de grues à va[uMir. La rapidité de charge¬ 
ment et de déchargcmcnl d'un caigo-boat n’est pas 
un des moindres éléments de son succès au poini 
de vue tinancier, surtout si les (raversées sont de 
courte durée. Au piix où sont les frets aujour- 
d’Iiui, un vapeur n’est rémunérateur qu’à la con¬ 
dition expresse de rester à quai le moins loiigtcmps 
possible et défaire le plus de voyages dans le délai 
le |)lus court. Dans les ])oi'ts bien |)Oiirvus et bien 
aménagés, ou décliargc couramment un navire de 
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C’est une rude vie que celle des matclols et des otti- 
ciersqui montenl ces steamers. Ils doivent être con¬ 
tinuellement à la mer, par ri’imporle quel temps. A 
peine au port, il faut décharger, recharger et repar¬ 
tir, souvent à deux mai’écs d’intervalle. D’un bout à 
l’autre de l’année, pas un instant de repos, pas une 
minute d’oisiveté. Citons pour exemple ces gros 










I.I'S l’AOrKllOTS A (iflANDE VITESSE. 



îi s qui loul inressaminent la iiavcüe eu- 
tro quelques-uns de uns porls et Cai’dilf, Swansca, 
Ilull ou Ncwcaslle. I>cs qu’ils sont en vue diî terre, 
si le leiups le |)ermel, les éeoulillcs sont ouver tes, 
les inàts de eliai'go guindés et les ehaîiicsdes treuils 
à vapeur passées dans leurs poulies. Le steaniei' 
n’est pas encore (*oinpIôteineut amarré dans le bas¬ 
sin que son déchargement est déjà commencé. Ou 
l’a VII airiver par la marée du matin, et le lende¬ 
main au réveil ou le clierclic en vain des veux : de- 

*■ 

puis quelques heures déjà il a repris la mt*r. 

Les navin‘s de transpin l, ceux surtout qui sont 
de consIriHdion aiiglaisi* et récente, possèdent des 
rormes extrènieiiienl [ileines qui ctioqmmt le re¬ 
gard d’une personne liahituée aux rornics élégantes 
et élancées d(‘s vaisseaux de guerre ou des (laque- 
hols. Ce ne sont le jdus souvent que de grandes 
boites presque rectangulaires, à Ibnds très jdals, à 
peine attinées à leui‘ extrémité, l’ourlant ces lormcs 
lourdes répondent convenablement à la destination 
de ces bâtiments nui, munis de inac 




et robustes, (ont le plus souvent de bonnes traver¬ 
sées et ne tiennent pas mal la nierlorsqu’ils ne sont 
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pas 

Les logements des ofliciers et des mécaniciens 
sont placés sur le pont supérieur, soit dans un châ¬ 
teau central, au-dessus de la machine, soit sons 
une dunette à ri'xlrème arrière. Les aménagements 
sont généralement très conroi'tabics et beaucoup 








HATIMEÎNTS DE TRANSPOUT. 
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])lus Itixut'ux lie sei'ail lentn d»' le eroire. H y 

a loiijouis ini carré [M)ur les ofliciers, une cabine 
sé|mrée pour cliacnn d’eux, un nl'lice, et souvetit 
une salle de l)ains. 

Quant à ré(|iiipage, il (*st logé à rextrôine avant, 
dans renlrepont, et, plus fiéipienunent, sous un 
gaillard on ieugue élevé sur le |H)nt (jui dé¬ 
tend ronvenablenund ravani du navire conli'e les 
laines. 

Tout cargo-boat d’une certaine diniension porte 
an moins, à l’arrièi'e, un appareil à gouverner à 
main, el une commande à vapeui‘ dont la roiif' d(' 
manœuvre est située sur la passerelle, au miliim du 
naviic, dans le voisinage de la cbambrt! de veille. 
On a[)pelle ainsi une [lelile cabine élevée sur le 


cbàlean cimlral, et (|ui, à la mer, sert généralement 
de logenu'iil au capitaine ou (Tubri à l’oriicier de 
quart. 

La mature et le üréement des caiüo-boals sont 


toujours des jihis rudimentaires. C est à peine si, 
en cas d’avaries à la machine, la voilure i)eut, |)aî' 
une bonne brise, (anrimnni<juer au navire mie 
vitesse surilsaiite pour (ju’il gonvt'rne. Elle sei t sur¬ 
tout à appuyer le steanuT à la lame par gros temps. 

La tigurc 54 leprésciile un grand caigo-boal à 
la mer sous son hunier, son perroquet ses deux 
voiles gocltTles el son l'oc. 

A boi'd d(* ipielqnes steamers esliiiés an Irans- 
poi l continuel d’une même inarcliandise toujours 
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«l’égale ilensité, l’appaiTMl inoletir csl placé à 
l’oxlréinc arriére, ton le la [>artie «[iii so Iroiive en 
avant restant occu|)ée par les cales. On retrouve 
celte <lisj)osilion sur nn grand nombre de charbon¬ 
niers. Poiii’ nn navire cx|)osé à (‘inbarquei* un t’nd 
«riMicomliremenl «d de poi«is vai iables, elle présim- 
b'rait c(*t inconvénient ([lU' le balancement longiln- 
dinal ne scnail |)as convenabhMiieiit assuré dans 
bien des cas. Ainsi, le bateau avant à bord une 
inareliandise (mcoml)i'anle et légère s’émei gerait (h’ 
l’avant et deviendi'ail vimtmix. 


,e cargo-boat modei ni', actionné |»ar nin* bonne 
maeliine à triple (îxpansion. est de. lasniconp le pins 
éconoini«]n(' de tons les moyens de transjmrt con¬ 
nus. Par exemple, nn semblable steamer, portanl 

'2b00 lonnes de charbon et de inarcbaudiscs, à la 
■- 

vitesse movenne de 8,li nonids. soit IG kih)Tnèlres à 
riienn', brûle en vingt-(jnalre heures ‘l(),r> tonnes 
de cbaidion. II en résulte que dans nn tel navire, la 
combustion de I I (frfiinmcs de charhoii — à 
le poids d’une lellre ordiiiair»’ el (h; son enve le 




— suflit à dévetoppei’ la puissaiUMî exigée par le 
lranS}M)rt d'inK* tonne hiloméiriffue, à la vitesse 
lie pai‘ seconde. 

Pour clore ce cba|)itre, ra|)peloiis (|nc ilans ces 
dernières années la vapeur a élé appliquée même à 
des bateaux de jiéclie. Nous donnons, ligure 5‘), la 
vue «Peiisemble d’un chalutier à vaitour construit 

w 

tout récemment pour cfrectuei’ la [léclie sur les cotes 













l!ATlMt:NTS DK TKANSl^OilT. 




du Brésil. Ce polit Itàliilient, spécimen d’une classe 
de stcaimn’s anjounrîitii luuiiliriMise, est très marin. 
Bien (jue sa Inligueur n'excède pas "Il nièlrcs et sa 
jauge i lù loiim'aux. Il esl muni à ravaut d’un dos 
de tortue {|ui le protège contre les lames. La roue du 
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Ip. •»! 


— h la ini r. 


gouvernail est placée sur une passerelle adossée au 
mat de misaine. Le grôenieni est celui d’une goéletle 
latine. Un tôlégrajilie met le limonier en i*olation 
avec le personnel de la machine et lui assure un 
contrôle immédiat de celte dciaiièi'e. La cuisine est 
située sur le pont, au milieu. Les logements de 
l’éijuipage et des officiers se trouvent à l’avant ili; 
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I.KS l'AoUEBOTS A GUANhE VITESSE 


la iiiarliine. Kn outre du poste, les aînénagcineuts 
sont complélés paj* un salon vast(‘ el IVieti éclairé 
(|ue t’oii ne s’attendrait guère à rencoutier à bord 
d’iin seinidalde liàtimcnl, et [lai' deux clianilires 
conlorlaltlcs. 




fllialiilirr ;i Vîijn^ur. 


La niachinc, du sysièine eompouiid, permet 
'alleindie la vitesse de Kl iKeinlsà riienre. Onnini* 
tous les apj)ai‘eils installés dans les bateaux simi¬ 
laires, elle est étudiée de façon à pouvoir tourner 
d’une façon régulière aux allures les plus lentes, 
condition intlispensable poiu que le clialulier puisse 
dragiKM* efticaçemenl. 

Le poisson recueilli est eiifeiané dansdes cliambrc's 

















































































































































































































































DATIMKNTS DK TRANSPOUT. 
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fjiic Ton rofroidil artificicllpineiit à une tempéra¬ 
ture infeiieure à eelle de-la glace fond au te, ce qui 
assure sa coiiservaliun, pendant plusieurs juiirs, 
même dans les climats les plus chauds. 

Il exisie bien des vai'iantes de ces pclils bâti¬ 
ments. (ferlainc.s compagnies de peciieries en pos¬ 
sèdent qui ne sont pas eux-mèmes approjii iés pour 
la pèche, mais ont seulemcnl pour but d’aller re¬ 
cueillir au large le poisson ca[>liiré ])ar les embar¬ 
cations à voile et de l’apiioi’ler à terre en tonie hûte, 
quel que soit Tèlat du vent ou de la mer. 






CIIVI'URl' \l 


LES TORPJLLEURS ET LES CROISEURS A GRANDE VITESSE 


Les dix dernières années ont vu se [iroduire de 
s translbi inalions dans le matériel et dans 



la taelkjiie des guci*rcs navales, grâce sniiont à 
rinlrodnction des lorpilles- Tes prineipalcs marines 
militaiics du glohe jH)Ssèdenl aujourd’liui des lor- 
j)illeurs el des eruiseurs dont la vitess<‘ ne le cède 
eu lâen aux meilleiiis jiaqueliots lransatlanli(|ues. 
Nous allons étudiei’ hrièvimient h's traits |H‘inei- 
|>anx qui eaiactériscnl ees bàtimmds (d exainiuei' 
les conditions générales de leur roiirtionnenieiit. 


ToisnLi.Kuas. 


Les loi'pillenrs sont de |)elits iniliintîiits à très 
grande vitesse, el de dimensions varialdes, desti¬ 
nés, soit à lancer «les torpilles automobiles, soit à 


[)orler jusque sur les lianes <ln navire ennemi des 
torpilles à espars dont le clioc (ni un courant élec- 
lri([ue déterminent rexplosion. 


















TOIlPUXtURS KT CROISEURS A CRAN DE VITESSE, 

Les torpilleurs doivent être de dimensions réduites 
afin d’écliapper l’acilcnieiit aux regards de rennemi, 
«le pouvoir naviguer sur des bas-fonds et se caelier 
dans des eriipies où un batiineut plus puissant ne 
peut les [Kjursuivre. 11 est nécessaire (pi’ils soient 
doués d'une grande facilité dÙholution et surtout 

O 

d’une vitesse considérable, pour tomlier à Timpro- 
viste sui' renneini, rap|irocIier en tiès peu «le 
temps s’ils sont découverts, et fuir avec rapidité 
s’ils ont inaiu|ué leur but ou accompli leur œuvre 
de destruction, 0i‘, nous l’avons vu, ces exigences 
sont difficiles à concilier, et le problème n’a été 
résolu complètcmcut ([iic grâce à des efforts inces¬ 
sants secondés par les progrès de la scîenctc 

Dans riiisloire des torpilleurs, deux noms sur- 
tout, ceux de MM. Tlioruvcroft cl A. ISornuuid, 
doivent être cités avant tout autre. 

Le premier, construclciir à Cliiswick, en Angle¬ 
terre, peut être considéré comme riiivenleiir pro¬ 
prement dit et le créateur du l)aleau de faibles 
dimensions à grande vitesse. Ln 1871, il construisit 
le fameux steam-yacht Miramlüy pour le lac de 
ileiiève, ([ui atteignit ta vitesse, alors sans précé¬ 
dent, de IG nœuds un quart par heure, bien qu’il 
eut à peine 15 mètres de longueur. Ce fut en réa¬ 
lité le prototype du torpilleur actuel. 

Les résultats remarquables domiés par la Mi¬ 
randa étaient dus à rextréme légèreté de la co((ue, 
entièrement conslrnile eu tôle d’acier ti‘ès mince, 


\ 





J 


i 

. 1 



V 



ti , 

I ' 



( 



■< 


] 


i 


9 


• • ? 
t 


i' 

k 


I 



S 



► 




i 




I 

il 

I 


I 


( 


I 


I 

' % 


I 

I 





• » 

.* *1 











210 


LES l'AQUEDOTS A fOlANDE VITESSE. 


cl à la puissance (‘onsidci’ahle (pic Tou avait su v 

concciilroi’ sous tiii faibli' poids, grâce à des dispo- 

silions de macliiues rcslées à peu ]uès lvi)i(pies 

pour les ior[ulleurs. Connue ou coniinençait à 

■ 

parler, à l'elte époipie, do ces einbarcalions spé¬ 
ciales, dont le besoin se faisait si'iilir dans toutes 
les marines, M. Tliornycrofl ne laida pas à î’ccevoii* 
des différents gouvernemcnls d'iinporlantes com¬ 
mandes. 

Le premier loi'pilleur proprement dil fut exéculc 
|)our la marine norvégienne, en ]87ô. Sa vitesse fut 
de 1 i meuds, ebiffie qui a depuis, comme nous b; 
venons plus loin, été de beaucoup dépassé. 

M. Augustin Nmniand, le conslrueteur liieii 
connu du Havre, a créé lui aussi scs types de lor- 
pitleurs, et a jusqiCici construit une graiide jan-tie 
de iamxqui j>ortent pavillon français. ActuellemenI, 
ta fabrication de ces engins s’est beaucoup répandue 
ét tous les chaiiliers im|iortaiils de iiolic pays s’y 
livrent avec succès. 

La vitesse que l’on exige aiijouid’liui des lorpii- 
lenrs, aux essais, est généraletnenl de 20 nœuds. 
Certains d'enfre ecs petits bâtiments ont atteint les 
vitesses de 22 nœuds (Fo/ZiC, 1880), ce qui fait plus 
de 40 kilomètres à riicure : la vitesse d’un train 
de vovagenrs. 

On ne se fait pas idée des difficultés ipie pré¬ 
sente, pour des navires d’aussi polîtes dimensions, 
l’oblcnlion dé semblaldcs vitesses. On n’est par- 





TOUI'IUÆI US ET CIlOISElJltS A GUANDE VITESSE 

venu à les réaliser (ju’cii rédiiisanl au iniiiimnm le 
poids (le la cocpie. Celle-ei est toujoiirsen tulc d’acier, 
et son épaisseur moyen ne dé jjasse rareuient, 2 à ( 
millimèties; les lueinbrures, également en acier, 
sont aussi légères (pie possilile. Toutes les parties 

ni ne sont nas strie 



pour donuei* du dc[)Iaccnient et de la stabililé, ou 
pour loger les differents a|)parcils, sont supprimées : 
les lignes d’eau sont extrême meut affinées, enfin, les 

O ' 

moindres détails sont Irailés avec un soin cl un 
(ini remarqualilcs. • 

Les deux tiers de la longueui' d’iiu toi'pillcur sont 
souvent occupés par la maebine, et ce n’est pourtant 
(ju’à force d'éludes el de rccbcrcbcs (jue l’on est 
arrivé a coiicentrer une semblable puissance sous 
un aussi faible volume. Les lor[)illeurs fraiH^ais de 
54 mètres ont des rnacbincs de 525 chevaux. Cer¬ 
tains toridllcurs récents, de 4Ü inèties de longueur, 




seueiii (les a[»pareiis ne uuu a juuu enevaux qui 
ne pèsent que 55000 kilogrammes avec l’eau, 
soit 55 kilogrammes par clieval. 

Une maebine marine se composant d’un appareil 
moteur proprement dit el d'une chaudière, il a fallu 


mesure du possilile, le [kûiIs de ces deux éléments. 
On y est parvenu, d’une iJart en construisant des 
machines fort bien étudiées, où rien n’est livré au 
hasard, cl quel’oii fait tourner à des vitesses de 500 
à 400 tours par minute, (ies machines, montées 
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LES PAOI'EROTS A nUANDE VITESSE. 


sur roloniics en acier, sont de véiitaldes eliefs- 
(l’œiivre de inèeaniqiie. li’aiitre [larl, nn a boan- 
roii|) réduil le poids des ap|>areils évaporaloires 
en adnptaid d’une façon absolue la chaudière 
locomotive — le j>Ims Iciirn* des généra (eu i‘s |>our 
une puissance donnée — et par remploi tlu tirage 
forcé à outrance. Il va sans dire que les cbandièi’cs 
des loi’pillcnrs soid surmenées, mais cela m’csI* 
tju’nn demi-inconvétiient puisqu’on demande sur- 
lont il ces bâtiments de réaliseï* leur maximum rie 
vitessr* pendant un lemps très court. 

Actuellement, la marine française possède plu¬ 
sieurs types de ioi'pillenrs, ayant : mèlres, 

,a4 mètres, 41 mètres de longueur; ils sont dits, sui¬ 
vant leurs dimensions, garde-coles ou 
liante mei'. (hi distingue aussi les toi jiilleurs-avisos, 
dont la longueur rlépasse 50 mcliws. 

Ces bâtiments sont munis à l'avant de deux 
tulles lance-toi’pilles [ilacés de chaque côté i!t‘ 
l’étrave, louüitmlinalcmrml, air 





expulsion des toiqiilies,soit par l an” 
comprimé, soit plutôt par rexplosion il’nne faible 
charge rie poudre à r'anon. derrière ces tubes sont 
disposés : lesmagasiusà tor|)illes ; les réservoirsà air 
comprimé; les appareils à gouveiiier à main et à 
vapeur dont nnerb'S coin mamies est idacée dans mu; 
sorte de tourelle métallique garnie de verres mobiles 
tpii rléiiasse le pont. Le milieu rlu bàliment est occupé 
pai'la machine et la chaudière, la partie arrière par 
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TOltPILÏ.Kl'liS KT CnOlSKlIUS A GUANI>K VITESS!-:, 

lesemniéiiagciiîcnts, bien réilLiitsccrles, où hommes 
et officiers sont, loin (le trouver le moindre confort. 

La figui’e ô(îi*epi-()scnt(;, en vue perspective (raprès 
une pholog!*apliie, IcFalke. torpilleur do la marine 
autrichienne construit, à Londi es en IS8G, et actuel- 
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leuient le plus lapîde du monde, lia lilé*2‘2 nœuds 
en charge par heure). 

lais torpilleurs, (junitjue gtaiéralenienl assez ma¬ 
rins en raison de leur grande finesse et de leur 
insuhmersihilité, sont hrs plus (hHcsIahles hateaux 
du monde pour une lravcrs(îe de f|nelquc durée, 
lœiirs trépidations coniinnelles, leur atmosphère 
rarétiée, leur étroitesse et leur peu de ci'cux. eu 
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rciment 1 lialiîtahoii Ibi l pénible,, l’ii é{jinpagc peu 
en!raillé est sur les dents au bout, de deux ou trois 
jours. Si la mer est grosse, ces petits liàtiincnts à 
grande vitesse, (pii ne sont ap[iuy(is par aucune 
voilure, ont des inouvenicnts de roulis et de tan¬ 
gage si violents et si durs (ju’ils donuciil ie mal de 
mer aux plus vieux marins (tîg. 7)1), Pour donner 
une idée des vibrations (pic des maeliines aussi 
puissantes créent dans des coques aussi l(*gèi’(}S, 
nous sommes tenté de citer ce l'ait — sous toutes 



réserves cependant — qu’un olticier de la marine 
liritanniipie. présidant un essai de lorjiilieiir, au¬ 
rait vu toutes ses dents olitnrées 
brusipiement sous rinllueiice des tréjddalions ducs 
à la rnarcbe à outrance! 

En ce (pii concerne l’avenir des torpilleurs, il 
convient deremar(pier(]ueron n’a jiascncorecomjilè- 
tement atteint la limite de vitesse dont ces embarca- 


grâce a m 



*e 






' "25 à 



aux essais. 



soit 


torpilleurs (pu 
Cela parait être le maximum possible dans l’état 
actuel de la science, et l’emploi de la machine 
à vapeur moderne, si bien étudiée (ju 
ne }(ermettra pas sans 
à bien inerveilieux. 

Toutes les marines militairi'S juisscdenl aujour 
d’hui des cnibarcations du genre torpilleurs, des 
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liiii‘es à éire portées en ffoiienKinfeau par les 
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ToUriLLEIlRS KT CROISEÜRS A GRANDE V[TESSE. 2i3 


cuirassés on les graïuis croiseurs, pour être mises 
à l’eau au luomont de raction ÔS). 

Ces petits canots à vapeur, joujoux foi‘t cou leux » 
sont pourvus de inacliiues relativcinciit très puis¬ 
santes et ([ui sont de vérilaldes chefs-d’œuvi'C 
de précision et de mécaïuqno. [/industrie jirivée 
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Tor[jill»‘ur‘ à l;i 


vient d'en construire pour la marine IVauçaise qui 
oui filé lÔ nœuds, vitesse corisidérahlc pour des 
emharcations de cette taille. Ces torpilleurs minus¬ 
cules, qui îuesureni 15 mètres de longueur scule- 
meut, reçoivent le nom de canots-i'edetfes\ ils sont 
munis de liami)es et des accessoires nécessaires à 
la manunivre <lcs torpilles portées. Les co([ues sont 
eu lolc d’acier de 1 millimètre à 1 millimètre 1/^2 
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LES PAQUEBOTS A (illAMŒ VITESSE. 


d’cpaisseiir ; les macliiiies développeiil enviioii 
100 clicvanx. Toutes les pièces de l’appareil ino- 
teui' et de la chaudière souL étudiées de façon à 
présenter un poids niinimurn ; les liàlis sont en 



l'ig. 58. — Üatiül 


hroiize; les or^uuies du riiécanisiue 
dières, en acier, sont de diuiensious 


(‘t les ctiau- 


iiussi r 



que possible. Le tii agc est assuré, dans chaque ba¬ 
teau, au moyen dAni petit ventilateur iiiù par uti 
moteur à vapcui’ indépendant. 


Les Choiseürs. 


Sous cette déuominalioii, assez mal détiuie du 


reste, nous 


rangerons les grands 


uaviies I 


le 








































































































































































TOiU'Il I.KI IIS ET ClîOlSEliUS A (lUANHE \iTESSE. -U1 

j^uerre non cuirassés, à giaïulc vitesse, Icls qnc : 
éclairciirs ircscadrc, croisenrs propieineni dits, con- 
ti e-lorpilleurs, etc. Les marines française et anglaise 
en comptentqnel(ines échantillons 

vent filer de 10 à 18 nœuds. Dans un très bref délai, 
elles en possédeixml chacune un petit nombre, 
actuellement en construction, dont la vitesse 
atteindra 10 mends. Nous nous contenterons d’en 
citer sommaireinent trois exüm[dcs pris, rnn en 
AngleUoTC, les deux autres en France. 







VIris, lancé du Pcmhroke dock-vard en 1877 et 

\ 

ai'inéen 1878, est construit entièrement en acier et 
lépond, avec son sisléi-ship le Merrtn'jj, à lu <lési- 
gnalion de « arined despaich vessel » (aviso armé) 
naviit* avant tout destiné à posséder une Irè. 
grande vitesse. Nous en donnons, tigure 50, nm 
élévation longitudinale et un plan de pont. 

Les <limensions principales de VIris sont les sni 
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vantes : 
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i.Rs pvorKnoTs a vitkssk 


Loiijrueui’ cuti'o iicriicntiiculaircs 

l.orjreur iîn l'oi’l. 

(Ireux (aii-ilessiis du <iotililc rond'. 
Tii’ant d’oaii an’iùi'o 
I)é]ilacen)en(. . . . 
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,71 


L7/*/.s est un liàliiuenl très lin, à deux iiéliecs, 
porlant dix eaïuuis rayés ({}i poutider), quatre de 
eluujuo bord, un sur la dune!le, et im sui‘ le jrail- 
lard d’avaiil. 

l,es luaeliiiics et les ehaudièros sont eulièreiucnt 
sous la ilotlaisoii ; elles soûl |>rolé^ées de loul(‘s parts 

.i 

par des soutes à eliarboii ipiî les ciivclojipeiil et 
dont l’épaisseur varie d{3 
la loiijLMieur oceiipée par l’appaieil iiioteur. on a 
dis|»osé un second bordé iiiléi’ieur rorrnaiil double- 
l’oud élanclic sur loub‘ la largeur du ÎKiliinent. Il 
va <îix grandes cloisons élanclies Iransveisales, (pii. 
jointes aux cloisons d(‘s soutes e( àd’anlr(‘s cloisons 


^ 0‘" ^ 


partielles, divisent la coipie en bl coiiqiarliments 
étancin's. l/('‘paisseui' moyenne des ((‘des du bordé 
e,st de 

Les logennmts (roriiciers sont sous la dunelte. 
Tout rcnlreponl avant est (b'sliné à IV*(piipage. 
Les magasins, cambuses, soutes à poudre (d à com- 
buslibie, soni situés dans la cale intéiienre. 

Le liàtinient est gréé (*n h*üis-mâls goélellc. 11 y a 
unajipareil à gouveriu'r à main (d un servo-moteui' 
à vapeur de Lorresler. 

Les iiiacbiu(‘s sont placées au milieu du navire; 
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TnriT'ii.Mains et croiseiîhs a ghanhe vitesse. 210 

leur j)iiissanc(^ esl de 7 ü 00 chevaux^ suîl 1,87 clieval 
par tonne de déplacement, cliilTre Irès élevé. Klles 
occupiml en tout, avi’c leurs cliaiidières, une lon¬ 
gueur de 4"2 inèlres, soit près de la nioilic du l)!\ti- 
inent. Cliarpie hélice est actionnée par une 
de macliiiies compouiid horizonlahis, ce (|ui fait en 
tout liLiil evHudres. 

I.esappareils évaporatoires se coinposcnt de douze 
corps, disposés dans deux compartiinenls distincts 
sé{)arés[>ar une cloison étanclu;. lies chaudières ont 
des dimensions varialiles, afin qu’elles ijuisscnt se 
loger dans les diffcrenics régions (ju'elles occupent; 
ImiL d’entre elles sont elliptiques, et quatre sont 
cylindri(pics. Klles coinprenneiit 52 foyers. 

La vitesse maximum der/rè*<, aux essais eflèctucs 
le '(^‘'aoùt 1878, fut de 18,58 nœuds, à 95 tours, 
avec une puissance indiquée de 7559 chevaux. En 
diarge, avec tous les jtoids à hoial, on rér 
en mai 1880, la vitesse de 17 nœuds. 

\.c Milan, coiitruit à Saint-Nazaiix^ en 'l 8 Sî, pai 
la Sociélé des Ateliers et Chantiers de la Loii’e, e 
acluellement le hàlimeni le plus ra[)i<le de la Marine 
militaire française, queh|ues tor[>il!eurs exceptés, 
r/est un élégant aviso en acier, à deux hélices, qui 
(*sl rangé dans la classe des éclaii'curs d’escadie. 

lie hàtiment [imte trois petits mats gréés eu 
goélette et deux cheminées. 8011 avant se leritiine 
par une soi’led'ép(‘ron, <lans le seul hnt d’allonger 
les liüues d’cîau. il se distinuue i)ai* la forme sné- 



























i.i:s l'Aoriviiors a ciiandiv viiessk. 


fialc (le s(Mi inaîlr(3-ci)U|(le ([iii vsl j)Iat el lenniiiê 
à sa partie iiilérieuie par une (juillc livs hante, 
t.ï’paisseur ni()yeiine du hindi' est (reiiviinii 
1 ô inilliinètres. Les menihrurcs seul hinuées par 
des fers en L (|iic enusolidcut des tiiaiils nldiijiies 
en eoriiii'n'S, II y a ih'ux ponts |>artiellcin(îiil Itordés 


en acKM*. 


n 



N 



S Iraiis- 


La eo<|uc coiujiorte deux eloisoiis 
sur nue |)arli(.' de la longnenret dix e 
versa les L'tanchcs. 

Les appai'eils inoteuis, du type hoiizonla! â 
bielle directe, sont entièri'inent placés sons le pont 
iiili'iieur et an-dessous de la llotlaison. Ils se 
coin[>(isciit (](' (lualre ^rouju's d(* niacliiiies priri- 
cijiales, croisées dans le sens iutrizontal, cl atfc'lces 
deux jiar dinix sur deux hélices indc|iendanf(*s. I.es 
deux inaciiiiies de l’avatil |H*uvenl êli*e déhrayéi's 
à V(donlé,de manière à ne iiiarchei' (pTavec les ma- 
chines’airière, loi’sijue l’on ne vent pas obtcnii* 
h; nicïxiinuin de vitesse. 

Llnnjue inachine principale estcom[)(>sée de deux 
cylindies fixes liorizonlanx. entre iesijiicls s’inter¬ 
cale le ^rouj)e de la pompe à air. (ies cylindres 
sont conjugués sur un arhie mofeui’ à deux 
comh's; un excentriijne actionne la bielle d(‘ la 
pomp(* à air. I.a vaix'iir est 

(;vlin(lre-avanl, elh' v Louctionne el se détend ('it- 
« * 

suite dans le cvlindre-airicre, d'où, ajuvs avoir 
pi‘oduil .son elTcl, elle est évacuée au condenseur. 








TdUIMIJÆL'IlS ET ClllltSEUlSS A CUANfiE YITESSl- 

Les tiroirs sont cojiduils par des eoulisscs de 
Sleidionson. Il u’y a pas de poni|»es alintcnlaires 
actionnées dircclcnicnl par les inaclunes, raliincn- 
tation étant laite par deux machines indéjien- 

ar 




Hiis-cnevaiix. 

L’appareil évajioratoiie est du système IJelleville, 
et divisé en deux group(‘s indépendants. Il y a une 
cheminée par groupe et deux épuraleurs. La charge 
«les soupapes de sûreté des chainliéres esl de 
li kilogrammes jiar cenlimètre carré; mais, grâce 
à l’intci*|>osition d’un détendeur, la vapeur ne peut 
arriver aux boîtes à tiioir à une pression su[)é- 
rieure à 10 kilogrammes. 

Les hélices sont eu bronze. En raison de la 
linesse du naviie, les arbres d’Iiélices se projelteut 
en |)oiTe-à-faux à rexlérieur de la carène sur une 
très grande longueur. Us son! supporlés par des 
paliers en acier, éludiésavcc soin, de façon à créei' 
témoins de résistance possible dans l’eau. 

Les condenseurs, |)laccs en abord et 
machines principales, sont cylindriques. Ils sont 
entièrement formés de feuilles de laitoti huuiné, 
rivées ensemble, ce qui leur assure une giande 
légèreté. 

Les expériences oflicielles du Milan ont été 
opérées avec le plus grand soin, à toutes les 
îdlures, et ont été des plus satisfaisanics. La vitesse 
maximum, à outrance, a été de 
5 dixièmes, correspond an t à une puissance dt 
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LF.S ETIOTS A URANDF VITESSE. 



clioviiiix ol à lin imnifirc do (ours movon do 

I 

InS par niiiiuto. 

On vnil ipie, sons oo rap|M»‘t comim' sons beau- 
oonp (l’anties du rosie, iiotro nouvel éclaireur 
d’oscadro osf pintol snpériiuir à I7r/s, dont la 
vitesse en oliargc est de '17 uœiuls au plus avec 
une luacliino l)eaueoii[) plus puissante. 

Teriniuons celle (*,onrfe iiiouographie en rapjïo- 
laut (pie le Mihni est armé de u canons de 10 cen- 
timèln^s, (d de N canons-r(*volv('rs llolclikiss. 

(’oniini' nous le disions [iliis haut, la Marine fran* 
caise lait acliielleiueul conslruiie à rindustrie 

U 

juivéc deux grands (n'oisenrs de 10 nœuds. Idiiii 
deux, le Tagr, est en ('onsliaiction à Sainl-Nazaire. 

l.e Tafje présente les dimensions suivantes : lon¬ 
gueur entre jierpendiculaires, '11<S"\S0; largeur 
extrême, 10"\ i{) ; tirant (reau aiaière, 7’",i0; dépla- 
(‘Cnienl, 7045 lounes. C’est un brdinient en aciej\ 
à double hélice, piolégé par un pont cuirassé (jiii 
ahrile tontiîs les jiarlies vitales id surtout les 
machines et chaudièui's. La flottabilité est assurée 
par des coiupailiments remplis de cellulose, et 
l'or niant ceinlure. 

L’armement de ce ci'oiseur coiu[U‘endra : six 
canons de 10 ceiiliim'dres sur les gaillards, dix de 
14 ceiiliim'dres dans la hatlerie, trois canons à tir 
rapide diA 47 millimèlres, <d douzi* canons-r(*volv(‘rs 
du svslèim‘ llolehkiss. \.v Taxje portera (‘n oiili’C 
sept tubes lance-loi‘piIles au-dessus di* la llotlaison. 












TOHPILLEUÜS ET CKOISElîllS A <:»AM)E VlTESîSl':. 'ü.m 
Los nj)j>aroils iiuiU'urs st^ coiiiposoroiit do doux 


inacliiiios à til 



; o: 








O. Ellos 


pondjinlos, (■(miinaiidaiü oliaoiino imo 
dovioiit dôvolop[>or oiisoitd)le 0800 olievaux au 
tiiago iialiuol ol 12 500 cliovaux au lirago roroô, y 
compris les appareils auxiliaires qui aelioimoiit les 
pompes à air, les pomjïes de eirenlatiou ou d’ali- 
moiilalion, et les moteurs des ventilateurs com- 
primaul Lair dans les eliauri'erit's. 

Il y a douze eliaiidières tiiuLrées à par 

(‘eiitimètre eai'ré, comprenant (MI tout 52 loyers el 
trois cli(‘minées. 

Le Tofje sei’a de tous points un navire; très peiTee- 
lioimé. Il devra til(*r 19 meuds aux (‘ssais, ii outrance, 
soit (Miviron un namd de plus (pie les croiseui's 
])rot('‘gés anglais actuellement eu coiistruelion. 

Ajoutons, en terminant, cpie le croiseur de tO 
lueiids 5 dixièmes vient «rètre mis en chantier, el 
(jue, sans doute, celui de 20 nœuds le suivra de 
près. 
























CH\l>IïltE XII 


LES YACHTS A VAPEUR 


C<‘ ii’«‘sl (las i(*i le lifii (le l'aii’e 1 élo^(' (N' la iiavi- 
jiiilioii (le ](hiisan(‘e, ni (riiisislee sni‘ li‘s saiiK's et 
vii iles (listraelieiis (jiie peut peociirei’ ee £i(‘ni’e de 
sporl. Notre hut est uiii(]ij(Mneiil (h; liiin; eoiinaîln* 
(‘Il (jii(‘I(]ii(‘s mots les iiislruiiieiils pt'rleetioiiiK's 
([lie la sei('ii(*e a mis à la disposilioii des yaelilsiiied. 
II (‘st [lien eiileiidu (|ih\ |]dè‘le au profiramme (|U(* 
nous nous soiiiiik'S Iraia'*, nous |iai'j(‘roiis seiile- 
menl dt‘s yachts à vapeiii* (d [dns })arlicnli(*i‘eiii(*iit 
de C(Mi\ ({iii se distingnenl jjai’ leurs dimonsioiis, 
l(*nr conrort, leur vitesse ou la iioiivtNuitc* de leur 
coiislriu'lioii. 

Jt(‘aucoiip dhniiattairs du s[)ort iiauliijue, parti- 
sans d('*eJar('‘s de la voile, prolesseiit uii (halain 
iuar{jU('‘ pour ce (ju'ils appel lent le yadtthuj ù 
vapeur. Nous ne jiarlageous jias leur manière de 
voir. Sans doute, un navire do plaisance à vapeur 
coûte plus (du'i* de pr(‘uii(‘r achat et (rciitretien et 
lie [irocure pas au marin passiounii les plaisirs el 











lÆS YACHTS A VAI»Ertl. 




les émolioiis d’iiii l)Hteaii à voiles; mais (juels 
lieaiix voyages il permet de taire on peu de (emps, 
piiis(pie les marées et. les vents eontrair(‘s rui l'ai’- 
réfeid pas pins que les calmes plais! Si les [dus 
acharnés amalenrs de navigation à voile, se tion- 


vai(*nt immobitises en Aleddcrranec [)endanl une 
seinaim*, sous iin soleil toiri<le, des vivres 
insuriisanls, ne regrederaient-ils pas (pie leur cotre 
on leur goëleltc ne pûl si* transformer (mi sleam- 
yaclil et (in’unc hélice jadis méjn iséc ne vint h’s 
tirer (reinliarras? l)’ail](Mirs, c(‘ parallèle entre les 
deux genres de navigation a été (ani d(‘ lois discnié 
(pie nous rahandomions aux lUivin's spéciales. Con¬ 
statons senlermmt (pie le yacliling à voile doit rosier 
le plaisir d('s sport.smen aimant la mei* [lour la 
nu'r, des jmmes-gens ({ui st‘ plaisent à lialer sur 
une mameuvre, à se trempio'd’ivaii de mei% à conrii* 
his légales, et ii déptmser hmis torci's imisculair(‘s 
en lui tant conire les élémenls. La navigation d(* 

O 

plaisaru'e à va[)(Mir convient aux personnes [dns 
mures, aux tourisles (pii veulent avant tout vovag(‘r 
commodément, conroilaldernenl, id voir du pays 
sans avoir reconi‘s aux pa([nel)ols ou aux chemins 

i< 

dt‘ Lcj’. N'(^sl-(‘o point une des clnjses du monde les 
[dus agréahhîs (pie de [lossidlcr un grand vaidd a 
vapeur? ([net plaisir sérieux et intelligent de laire, 
en com|)agnie de scs meilleurs amis, une croisièi’C 
de ({iielques mois en Orient on dans les mers du 
?sd)rd, de traverser rAllantique, et nu^mie de taire le 










LES l'AOllIvfSdTS A CHANItE VllESSE. 

I 

loin* (lu luuiuli;! Seuls, les lieui’eux de ce inonde 
peuvent sc [msser ces lunlaisn's roùleuses (|ui 
(leiiiandeiil à la fois une grande foi’lune et Ih'jui- 
coup de loisirs. 

Nous ferons r(‘uian|uei' (pie ec giuire de (listra<‘- 
tion, (pli ne donne pas les satisfactions (raniour- 
propredu sport liippiijiie, triais cpii a (pielcpu'chose 
de jdus intime cl de jilus élevé, a l'ait de grands 
progrès en Fraiiei* dejuiis peu d'antiées. Plusieurs 
de nos coin pal riotes possèdenl de ces inagniüques 
halcauv qui peuvent porter dignenuMil dans les 
eaux étrangèri's le pavillon du Yacht'Club de 
I' ranc(’ ! 

Les Irails caractéristiques (rnn yacht à vapeur 
sont (cis <pie Pœil le inoius exercé reconnaîtra vile 
un de ("CS InUinienls, rmnnc au milieu d’une iiorn- 

e, ou dans un bassin eucoinhré d(' 





navires (lig. 4 

Lxtéiieuicmenl. les vapeurs de plaisance se dis¬ 
tinguent d’abord par leur exIrenie coquetterie, par 
le soin avec lequel les peinlurcs, les cuivreries et 
les moindres détails d’orneinent soûl entretenus et 
polis, [>ar la Idanclieur de leur jiont toujours com¬ 
posé de bordes étroits aux coutures bien acceii- 
luées, par la couleur uniformément jaunâtre de 
leur cbeminée, par le liston doré (pii dessine cl 
accentue leur toninre. Au jioint de vue plus spécial 
de la construction, ces bateaux se font toujours 
îiMuanpier parJa linesse de leurs lignes, l’élégance 
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lÆS YACHTS A YAI’EUIt. 




(le If'iirs (riivres moites; leui* avan! se. üM’miiie 
liénéralemenl |)ar une ^uihre allongée, ornée de 
seiil|)tiires dorées et peintes ; leur arrière est élancé, 
et leur pont étroit aux extrémités. Les mâts et la 
rlieminée sont toujours très inclinés sur rarrière, 
et le gréement, très léger, est, saut'de rares exccp* 
lions, celui d’une goélette latine. Les eniLarcations 
sont en bois nalurel veini; les voiles sont i‘erlé(*s 
avec soin et recouvertes (Fétuis <l’une IdanclKuir 
é(datanle. En un mot, celle classe de navires est 
définie par un certain nomlue de caractères s|(c- 
ciaux, devenus prcs(|ue classiques, et qui consti- 
liieni cet aspect particulier que les Anglais désignent 
sous le nom de yachf-lifîe. 

(iomme exemple de stcam-yaclit, nous décrirons 
luièvement le Sainl-Joseph (|ne nous c 
[(référence, narccou’il est de constructi se 




k.,r 1 kl k 



La coque est entièrement en acier, Jjordée à 
liane-bord, et d’une solidité à toute épreuve cjue 
Fou a su néannnHiis concilier avec une légèreté 
sa lisfai santé. 

La longueur du bateau, entre perpendiculaires, 
ixst de 5^2 mètres, sa lamenr de 7''\20, son tirant 

d’eau arrière de 5"',NO. La maîtresse section et les 

1» 

extrémilés sont de la [dns grande finesse. L’avant 
se termine [tar uneguiltro élégante surmontée (Fini 
bonUleliors, Farrièrc par une voiilo allongée qui 
donne de la grâce à cetle partie du bâtiment. 

Un grand roof métallique, nccnpanl la [dns 













I.FS l'AOrFliOTS A fihANDE VITKSSi:. 


gi'iiiKlo longueur du jMnil sur la moitié de la hu- 
geur environ, aln ite la partie supérieure des iiia- 
el 11 lies et cliaudières, la cuisine et une salle à 
inanger-limioir. 

l.es rhamitres de mai Ire el le salon sont à 
ravanl. suivant In mAuie aetuelle. landis que le 
poste de rérpiipage et les rahiues des oHieiers 

r 

oeen[)eiil rcntrcpont anacre. 

Le grand salon, très bien dé(‘oré |)ar des pan¬ 
neaux en érable et i*n acajou. t‘t auf|uel donne accès 
un vaste escalier qui débouche dans la salle à 
manger placée au-dessus, mesure JO mètres sur 
7 mètres. Il es! éclairé par huit grands liublols el 
une claire-voie. 

Les (praire clianibres de mai(i*es, confoiiablenrenl 
iirstallées, sorrt jriaeées dans le voisinage du salon, 
airtsi que deux chambres de darnes, roftice, la ca- 
bitre du maih*e d’Iiùtel, cl de luxueux wafer -rdoscis. 





le 


âge 



s 


? pour recevon 


viiigl lioinnies. Il ..iipic par niic roiiisivu 

avec les logerrrents du ca|>itaine, du nrécaniciert el 
du second, qui sont séparés par le cari'é servant à 
ces oflteiers de salle à maïuîer’ el d(* lieu de réurrioit. 

l.es aménagernertls S(urt complétés par* des maga- 
sirrs, camlntse, soûles aux voiles, ete. 

Le Saint-Joseph est gi‘(‘é en goélelfi; latiia*. 

La machine, du lype corn pou iid à pilotr, de la 
force de 700 chevaux, est siiffisairte pour imprâmer 
air hàlitiiciil une vilesse de I f ineuds. Kilo est 
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alimentée pai’deux ciiandièrés à r»*loiir do riaiiinio 
qui pcuvcnl ôire rendues itulépcndanles, de sorte 

Tou 


(|u une 
ne 








tik' 



un 



âge supérieur a 




s. 


Jusqu’ici, le plus grand steam-yaciil du inonde 
était la Uretmjne, de 1000 tonneaux, (jui appartenait 
à un propriétaire français. Les dimensions de ce 
hàliinent sont aujourd’hui dépassées par celles d’un 
yaclil à vapeur, qui est en construction en Amé- 




qui jaugera iolO tonnes, 
principales sont : longueur extrême, 87 inélres; 
largeur, 7"‘,85; tirant d’eau, 5’'M8. 11 sera grée en 
trois-iiials goélette, avec pliare carré an niât de. 
misaine. Les machines, du système compound à 


vaux, et imprimer au iiàtiment une vitesse de 
In nœuds. Les aménagements se composeront 
d’un vaste salon, d’une salle à inanüer. et tle 

^ O 

quinze chamhres d’amis. 


Après ces grands yachts dont rentretien exige 
des fortunes princières, se place une innomhrahle 
série de liateaux de plaisance, comprenant dos 


an dernier échelon du genre : le modeste canot à 
vapeur. La construction de ces embarcations n’a 
pas fait moins de progrès que celle des grands 
navires. De loiii’ds et disgracieux qu’ils étaient il v 














LES l’AnilKftOiS A CIIAMH': VITESSE. 


;i iiiK' vingtaine d'années, ees pi’lils liai eaux seul 
fleveiiiis élégaiils, gracieux. ia))idcs. I,eiii- eniine 
s’exécute anjourd’liui en acajou, en [lilelipine viTiii. 
on nié inc en aciei’. On les actionne pai' de petites 
inacliincs eoniponnd très liieii éludiées, sonvcnl 
munies <lc condcMscnrs à surface im miniature 
Oig. il). I.es ctiaudières sont devennt's [ilns sim- 



Fig, il* — Mycliino cl cliaiulit-^rt* He cioiul. 


nli's, |ilus légèivs, plus économi<|nes. Aussi, heaii- 
coup d’amatcnrs, pourlant idrlunés, les prél'èreiil- 
ils souvent à de véi*ita!di‘s yachts, poni' les pe(i^c^ 
«'xcui’sions en rivière, sur les cotes de la mer, pour 


la chasse ou la pèche. 

I.e cadre restreint de cet ouvrage ne nous permet 
malheureusement pas d'insistei' plus longtemps 
SI 11 ' ce snj(‘t. 












































































































ESSAIS DES BATIMENTS A VAPEUR 


l'u'aiicoup de |iei'Soiiiies (jiii eiilendeiil parler des 
essais de iiaviri's à va[)Cur se deiiiaiidenl jioiit’èire, 
coiiTiiicn! en v procède. Nous allons essayer fie le 

•il V 

leur apprendre (mi (jiieli[ues niots. 

Les essais oui [lour but de s'assurer : fpie les 
I nac 11 i lies fonc tien i leu t (•o 11 ve i la b I cinen t, sa ns éc I la 11 f- 
reineiils et sans chocs; que les chaudières sont 
suftisaiiles pour alinieiiter la inachinc et (|ue l’on y 
lient facileiiient la pression; (jue rajqiareil déve¬ 
loppe bien la puissance pour hopiellf^ il a été con¬ 
struit et que sa consoniinalion de charbon esf 
réiluite ; entin, (|ue la vitesse du navire esl celle (jue 
l'on espérait oliteiiîr. 

Pour rarinaleur, la coinjtagMie ou l’Etal ipii 
l'ont construire, les essais sont particulièremen! 
intéressants en ce (ju’ils |ierinettent de se reinlre 
compte de la valeur îles engins tournis. Pour le 
constructeur, ces ex|iérieiices ollrcnt une dotildf' 
imporlanc.f‘ : non si'uletnenl elles décident i!e la l'é- 










[.i:S l'AniiKUOTS A (iHA>'I»E VITI'SSK. 


rcphon (lu lijileau (|u’il \ienl. (ic; Ici’iiiiiier, runi'^ 
onertrc (;lk‘s ssHit ]nnii’ lui une friiclnousi* qui 

vioiil s’ajoulci' à sa [uatiquo aiitéi ieuir, et dont il 
prodlein lorsiju’il entrepi'cndi'a de nouveaux lia vaux. 

Iles qu'uu steamer est à peu près coniidèlemeiit 
armé, que le montage à lioi d îles imudiines et des 
rlin 11(1 ières (‘st achevé, le conslrueleur jirocède 
(rahord, pour lui» à une ex|)érienec préalalde (pie 
l'on nomme essais au poinf fixe ou surplace. L(' 
iiavireélani eouvenahlemcnt amarré, dans un iiassîit 
ou dans un ])orl, et de telle sorte qu'il ne puisse 
oliéir à raetion d(* son jn’ojmlsenr, on lait tourner 
la inaeliine, lentement (rabord, puis à toute vapeur, 
(lu s’assure ainsi de son bon IbnctionnemenI ; si un 
organe man(|ne, si quelque pièce se rompt, si nu 
joint de tuyau (*rève, on n’est pas exposi* à tain* 
d’avaries séi ieuses, ]mis(|uele bâtiment est an leiios. 
Pendant cette (qiération de quebpics Ikmii’cs, on se 
lend compte sans danger des détailIs que la ma¬ 
chine lient préscntei*. îa's surfaces (rottantes com¬ 
mencent a se polir, les petites aspérit(‘s que laissent 
loujoui’s les outils sur les glaces d(}s tiroirs, dans les 
clnnnises des cvlindies, dans les coussinets, sur les 
jior.lées, disparaissent; (*n un mol \es frolleinenis 
se font, pour employer rexpression teclmique, et le 
navire est prêta faii*e scs essais à la mer. 

.\près que l’on a tourné au point fixe deux ou 

trois lois, jusqu’à ce que le tbnctionncmenl ne laisse 

* 

plus rien à désiiei’, le constructeur fait prévenir la 
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roitiitiissioii qui doit, cniitiadicloiroîihMil nvc(', lui, 
opérer les essais dédiiilifs en roule libre, de vilc^sse 
el de consoimnafion ; les derniers seuls nous occu¬ 
pent ici. 

Tout le monde sait que la vitesse (riiii navire est 
exjnirnéc par le nombre de nœuds 
et de fractions de ineiid (jn’il peut 




jiai’conrir en une 
ou mille marin étant de 18ù2 mè¬ 
tres, quand on dil que tel batiment 
file 15 meuds, cela signifie (pie sa 
vitesse par iienre est de 1852 mè¬ 
tres X 15 — 24070 mètres. 






essais. 

soit sur une base, soit à l’ai de du 
loch. 

Les lochs que l’on emploie an- 
jourd’iiui sont tous des lochs à hé¬ 
lice enregistreurs. Il en existe d(i 
plusieurs modèles, mais leur prin¬ 
cipe est toujours le même, et nous 
les rattaclicroris aux deux systèmes 

A 

les plus connus, ceux de Waîkcr et de Garland. 

Le loch Walker (fig. 42) se compose d'une sorte 
de boîte creuse en laiton, avant environ ()"L4Ü de 

«J ^ 

longueur et alTeclant la forme d’un cigare. Vers 
l’arrière, ce loch porte une petite hélice en bronze H 
dont Taxe de lolalion se confond avec le sien, 
l.’aibrc de celte hélice est solidaire d’un compteui- 


Fig-. Ci. 
l.orh Wtilkor. 
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Ji (rois cadrans I-, renfcrnn’ tlnns la boîte, l/iin de 
CCS cadrans indi(|Me les dixicincs de nœud, le 


second les nojnds, ranire b's dizaines de nœuds. 
(Àdfe ^radnalion e.st l'acile, [»nis(]nc le pas de riié- 
licc est connu, (tu sait en elTel que poni* un nombre 
de tours donné elle aura avancé daine qnanlilé 
(‘ori’cspondante. Si par exeinjde son pas est de 

elle tievra exécuter itiô révolnlions pour 
un dixième de nirnd, ifiôll pour un ineiid, cl 
i(i 001) [loiir dix nœuds. Si l’on fait (oiirncr l’iié- 
lice de !)7'2ô révolutions, les cadrans enregis- 
Ireiiis indi(|neronl 2 nœuds l dixième. Suppo¬ 
sez maintenant que, les aiguilles des (rois cadrans 
étant ïamenées an zéro, on immerge le locli à 
l'arrière du navire, en le reinonpiant jiai' un lilin 
sunisamment long jionr (|ue l’appan'il ne soit pas 
inllnencé [mr les l emous du propulseur. Itès (pie 
le filin seia tendu, le loch suivra le mivire avec la 
même vitesse que ce dernier, et, cirnpie fois (pie le 
lout avancera de la quantité correspondante au pas 
de la petite hélice, celle-ci, en vertu de la résislaiicc 
du liipiide ambiant, toiiinera d’un tour et enri^gis- 
trera sur un des cathans la frac!ion correspondante 
dont on a marché. Il suftiradonc de noh'r le Icmps 
pendant le(piel leloeliest resté immergé el de (]ivis(‘r 
par cette (pianlité le nombre de nœuds et de dixiè¬ 
mes de meud que l'on iclève sur le loeh. 

hn prati(pic, voici eoniment on opèi'e. Une des 
personnes ehargées de présider les essais, i‘t mnnic 
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(riitHi iiioiill'eà secondes, se lieiil à rarrièi'C du na- 
\ ii’L*. A un signal «[U (‘liedonne, uiKM‘f|ni]ie 
jelte le loch à la mer. hc lenips exact jiendani hMjLiel 
celle operation s’exécute est soigneusement tiolé. An 
!)out d’iin quart d’heure, de vingt niinules, d’une 
demidienre, suivant la dni ée que Fou vent donner à 
Fessai, le loch est retiiéet la vitesse du navire à ce 
momeïiL est le quidient de la distance parcourue 
f|ü'iudîquc Finslrument multipliée par oGOt/', divi¬ 
sée par le nonihrede secondes (jiFil est resté immergé. 

Le loch (tariand diffère du précédent en ce sens que 
lecomptcnr, au lieu d’éli'ejetéà la mer, reste à bord, 
fixé à un espars nu an couronnement. L’hélice est 
seule iniinergéc. Flic est reliée à Fa[»pareil enregis¬ 
treur par un coidonnct tressé (pii transmet à ce der¬ 
nier le mouvement dendatioii. On peut ainsi suivre 
à huit instant les indications du loch sans l’etirer l’hé¬ 
lice hors de l’eau. Si, par exem 




il» I 1» 


louctionnant depuis (juehpies heures, on veut ron- 
iiaîtro, à lui moment donné, la vitesse dubàlimenl, 
ou relève au commeiicement de Fexpéi'iencc le nom¬ 
bre de im'uds déjà iiidiijué par les cadrans; soit 
tîG milles 5 dixièmes. Au liout de "iO inimités, on li 


à nouveau le cliiffredii pareours donné jiar le eomp- 
leur. soit 51 milles ü dixièmes. On aura, pendant 
cei intervalle de tem[is,parconni : 51‘",Ü — Üti"Sb — 
ce qui parlieurc coi rcspoml à une vitesse de 


X Ob' 

iîÜ 


lô lueuds 5 dixièmes 
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!.c loch oIlVc cet avanlage (jiTil pciil s'eni()loycr 
ail large el sans préjjaratifs. Mallieiircuseincnt, il ne 
lionne pas îles résultats d’une rigueur absolue, les 
instruments ipie l’on emploie n’ayant pas toujours 
une jnéeision surtisanlc et élant sujets à se déré¬ 
gler. Aussi, les essais sur les hases, dont nous 
allons parler, sont-ils seuls admis pour la réccplion 
ollicielle des bâtiments, par les marines militaires 
el par les grandes compagnies de navigation. D’ail¬ 
leurs, on contrôle le pins souvent ces derniers [Kir 
un ou deux lochs t’onctionnant contradictoirement. 

On appelle base, une distance mesurée très exac- 
lemeiit, au moyen de la chaîne (rar[)enteur ou 
même sur la carte d'étal^major, le long d’une côte 
bien aecorc et protégée autant fjue possible des 
lames du lai ge. Dans les environs des grands ports 
maritimes, il y a toujours une on deux bases bien 
connues et bien déterminées. I.es extrémités de la 
distance ainsi établie sont nettement indiquées pai* 
des poteaux ou balises facilement visibles de la 
mer. Derrière chacune des balises exlrèmes on en 


place une seconde à (jnebpics mètres, de telle sorte 
i|iie les deux droites passant par les deux poteaux 
de chaque hout soient rigourcnseincnt perpemlicn- 
laires à la ligne de hase qui est mienléc dans une 
dii‘eclioii détciininée (lig. 45). 11 suDira donc, pour 
mesurer la vitesse d’un hàtiment, de lui faire par¬ 
courir une parallèle à la diiection de la hase', et 

1. l.’tH-ienlaûtni tie la base etîl totmiic, cl k* liiinjiiicr ditil iiicKi-c 
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«le iioler allcntivciiieiit le Icinps exact aiujüel un 
observateur, plata* sur le même point du navire, 
verra successivement, ruiic par raulre, les deux 
balises d’une même extiémilé. La longueur de la 
base étant connue ; t^üÜO mètres par cxomiile. et le 
temps (jiie l’on mol à la parcourir étant relevé, soit 



4 minult's sccomb's, la vitesse en inèlr(*s par 

«'C 


seconde se trouvera de 


i X tiO -h titi 


(|ni, par heure. eorresp«)nd à un sillage 


(!e 



Un i‘eman|iiei'a 


l \ iiieuds 88 e(‘iilièmes. 

(jue l"on ne tient jias c«nii[ite d(‘ 


le tin iiîiviri' «‘saolonieiit ilaus coite diivolioii, ]ieiiiluiit tmu ly 
totiiiis (jno l’on se Irniivo sur la Ijîiso. Il doil également éviter les 
emliardées (]ui, aiigmeiitniit le clioniiii ef'Cectiveinent parcnurn pai' 
k' bàtiinent d'iino unantilé donl on ne pciit tenir enin[)le, dîini- 
nncraient la vitesse trouvée. 
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I;) vilesse du coiiraiil qui poul existei’ à remlruil 
où se Idiil les essais ; aussi cst-il iiéi'essaiie. de 
faifo iiiüiiédialemenf un second parcours eu sens 


inverse, [-a nioyenne des vitesses oldenues pendanl 
ces rlciix parcours est ia vitesse réelle du bateau, 
al)stractiou laite de cellii du courant. Ihi i‘es[(‘, 
coninie les courants pciivenl chaii^'cr di‘ sens i‘t 
d intensité dans un esjïacc de Iciups très court cl 
i|ue Tou peut risfpier de <a>inMietlre des erreurs 
«lans îe l'idèveinciit, soit des extrémités de la base, 
soit d(‘s temps, on l’ait généraleuicnt plusiein's 
doubles jiarcours dont ou prend suecessivemeul les 
moyennes, eonmui l'iudi(|ue le tableau suivant : 



La dernière movenue de 
du iiavit'c. 


est la \ilesst 
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Vtiiri itiaiiitiMiMiit, ou (|uohjiios mois, oodiimi'mI 
on so rond oomjde do la piiisscinct* dôvcdoppôt» pat' 
la niaoliiiio, priissanoo (|iii osl loiijonrs dvaluôo on 
ohovîuix do TT) kilo^raiiiinotri's iiidi(jiiôs sur ios 



(hi sait (pjo lo lia va il réalisd dans lo oyiiudrt* 
d'nno niachino à vaponr osl (’^pal à la siirlaco du 
islon, mnltiplide |)ai' la vihxsso do oe* 



itiùli'i's par sooondo ol jiar la ]H‘ossinii inoyoniK 
flTootivo oxoï'oôo sur lo |)ishni 



ml Inuit; la 

onnrso. An tlohul dt' oolto doniioio la pression i 
la puissance oui une cerlatue valeur, à la (in t 


M il 


(‘Il oui une a U Ire : la movenne osl liieii l'i'ellenu'ul 

m 

la Idrct; dÔYelop[)é(‘ peiidanl une deiiii-révolutioii. 
Kn iiilrodiiisaul dans la Idnuulo la vitesse du pisloii 
oxpriint‘e en iiièlrc's par secoiide, on l’aniène le Ira- 
vail à rnnit(‘ nsiudle, (jui esl le elicval-vapeui* égal 
à 75 kilograiniiies élevés à un mèti'e de liauleur 


|H‘uaam nue stn* 

I5nsî|uc l’on [icut ohservcr le nombie de révolu- 
lions, soil en le complant dij-ocleinenl, soit à l’aide 
d’iiii coinpt(*nr de lonrs, ol (|iie l'on connaîl la 
course du pislou, on p<‘nt raciltuneul en dt*duire la 
vilesse du piston. Soipnl on (‘ri'el n lo iioimIii'o do 
lonrs de la niachine par sf‘conde, e la oourso du 
piston; la vilosse e de vv dtiiTiier, jiar se<*ond<;. S(‘i-a 
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Li;S PAOtlELtOTS A CllANUK VITESi'E 


üii niulllplio le niiiiiéraleni‘ pai* 7i, paire qiK* 

pour im (our eoniplel, le pislori aceoiiiplil deux 

« 

Ibis sou moiiveitienl rie va-et-vient. Or, la suifacc 
(lu piston élant également rlélermiiiéc, la seule in- 
eonmn* à lioiiver reste rlonc la pn^ssion niovenne 
sur le [riston. On y parvient en relevant des dia- 


gi'ammes a 





\'iiulicafonr sert à eurr’gislrer gr^aphirpiemenl 
la pression de la va|reui* rlaiis le cvünrlre d’une 
niaclrine, poni^ citarpn^ position dn filslon ou dr^ 
la manivelle. Oe luit est atleiiil de la manière 
suivante : On crayon r^st soulevé plus ou moins 
lianl, suivant la pressirm de la va[>cui', [)ar un 
piston abaissé en temps ordinaire ;ui moyen irnii 
irssort antagonisle, et rlmil le dessous est en eom- 
mnnicalimi avec la vapeur riu cylindie. Ce crayon 
est placé |)er|jendien lai rement à la surface d'un 
cylindre de laiton, lecouvert d'une bande rlr» papier, 
qui tourne alternativement en avani et en arrière, 
en suivaiil Ir^s monvemeiits du piston amjiicl il est 
relié par un inécanisme léger on par une coi'de- 
telle. A ctia(|iic l'évolution delà maeliim». le crayon 
décril sur le papier une courbe conlinui*. qui con- 
stilne le iJifigrcntnne et qui permet de rccoimailrc 
les variations de la jtression dans le cylindre pen¬ 
dant relie jiériode. Oiiand il n'y a pas de va[æiir 
dans le cvliiidre de la machine, ou que le robinet 
(lui met <'e deiiiier en coinniunicalion avec 
calcul' est iérmé, le ci'avoii décril iiiiu ligne droite 
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hnnzoïilale, îippoh'C lifjne (thuoîtphêrifiue, rpii serf 
(le hase pmir la mesure des onlotmées représen- 
laiit la pression aux divers poiiils de la coiii’se. 
(ioiiiine ou couiiail cxaclemeiil la secliou du piston 
de rindicateur el la résisiancc du ressoi f , on er» 
d(‘(luit Vechelle de rindkalcur, ('’est-à-dire la liau- 
leur dont se soulève le [liston de (a*t iusiiunieul 
pour cliaquc alinosplièrc-ou fracli(jn d’afuiosplière. 


ÏJJÎIIO 

àiiiiosfdiéi i ji e» 



Fig. il. — biagraiiiiji«‘ frimlîcalnu'. 


ffu jieul donc lire la pri'ssion dans I(‘ eylindre pour 
rliiupie position de la manivelle. 

l/indiraleui' s(‘ \isse au evliudre de la iiiacliine 

«J 

sur une pc'lile liilmlure spi'ciale. L’insfiainuMil, l'orl 
délirai, esl ciitièrciiKml e\\ lirouze el en lailon. On 
peut, à l’aide d’un l■ol)inel à trois eaux, le niettre 
allenialivemenl en eommunicatiouaver un deseol(’’s 



Sur le diaj^ramnie représenté ligure 4i, la courlie 
àh correspond à la face du jiislou sui' hKjuelIt* la 
vapeur esl admise, la courbe cd esl relative à la 
ptM'iode d'éeliaiipeineut sur relit.' même face. 
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l.c iliajiriHiiiiie lit' intHilre «’ii lui-moitit' t]m* les 
xai-inlions tic la prt'ssiim ptuir iiiic etmrstî t*unj|ilùlc. 
mais on jmmiI en tlcduii’i* la prcssitni iimycniie, en 
atlmcllaiil hieii eiileiitln (jne elia(|ne etiurlie l'elevét* 
esl un s|iéeiiHeii alisolniiK'iil idi'nli([nt' à tmis ceux 
(jiii seraien! (Vniniis [ttnir [mites (t's tlt'iiii-révnlu- 
linns lie la niaehine. Oans li's l'ssais. un prenil 
lies eiMii hi's île ipiarl d lienre en ijiiarl il'lieuie, et 
la moyenne îles imlicalions (|n'elles louniissenl 
(îsl coiisiiir*i‘ée eomme devanl l'onriiir le ivsullal 


exact des ex|)éi‘ienees. 

La pression inoyi'iine est ohlenue en divisani li' 
diagramme par un eerlain nomlne d'ortlminées 
é(|nidistaiil('s jierpendienlaires à la ligne aiinnsplii’*- 
ritjne. La somme des longiu'urs de ces oi'ilonnécs 
eom})riscs entre les courbes hanle et basse du dia¬ 
gramme, divisée par leni' umnlire, domit' leur lon- 
gneur moyenne tjni, divisi'H* elle-même par Léelieile 
du ressort (‘xpri niée eu eeiilimètres par atmosphère, 
n’est antre ipie la pression moyiMinne elTeclive. 

Ln antre moven de reclieicbei* la [uession 
moyenne consiste à mesurer avec nn phiuimèire 
la siiri’ace com|»rise entre les colt's du diagramme, 
et de la diviser jiar la longueur de ce d(*rnier, ce 
i|ui évidemment doit Ibninir la largeur Jiioyennc. 

Ce ne sont là, liien entendu, ipie les principes 
irime opération (]ni, en jn'ali(|ue, demande à éire 
réalisée par des agents habiles et exercés, 
roiirnir des résnllats jirécls. 













OPÉRATIONS OU LANCEMENT 


1 l’exige (le soins 



Aucitiie ()[)eralion 
aussi (lélicals (|ne la mise à l’eau (rmi graïul iia- 
vii’C, malgré rénormilé des masses iju’il s’agit de 
melli'i; en monvemenl. ’Sons n'en vouions pour 
]>rcuve (|U(ï les nomlu'enx insueeès qu’épronveni 
si souvent des ingénieurs lialûles, insuccès qui 
Iroiivent leur excuse et leur (‘xplication dans des 
causes diverses iudépendaules de la volorilé hu¬ 
maine, L’état do la lempérulnre, les lasseinents du 
sol, le caprice d’une marée, sontaulanl d'obslacles 
([ui concourent à comprouiettii' la réussite du lan¬ 
cement le mieux coinliiné. La moindre négligence, 
rouldi du détail le plus infime, peuvent tout 
|)erdre. Aussi, est-re toujours un moment de vive 
émotion (jue celui où réuorme coque, délianasséc 
de scs eniraves, s’ébranle doucement et se dirige 
avec une vitesse croissante vers la mer ou vins 
le lleuve qui doit la recevoir. Mais ira-t-elle 
jus(jue-là? 11 lui arrive quelquefois de s’arrêter en 
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nmlr, r( r,(' n’esi (jn’aii prix <!<’ lonj^s rfTni'ls f|u'il 
sera possiMe <le inoiiorà lioDrin (in ropêralioii mati- 

(furc. 

Il cxisle jilusiiiuis niaiiières de ineltreà roaii un 
uavire eu f’ei‘. Nous dêcriniiis brièveiucnl le lancC' 
)iicni sur quille, fpji esl à la fois le plus simple et 
!(' plus usité (Ions l’iiidusli-ie. 

l*(‘U(lout la eoiislriieli(m, ta (juille du iiavieo es 
jilaeéc sur des inossifs eu buis T app(dés iius, eufu 



i'L —Cuitjiiî IriMiSVi Tsalr ilu l>i'r ilo 

posés de madriers su])ei'j)usés (voii’ eouptî Iiîiusm'I’- 
sale, ligure iü). Ces Itus sont également es})acés, à 
des iulervalli.'s di' (luelipies mètres, et leur piu‘li(‘ 
supérieure, ]»arlait('meut alignéi’. pi‘és(mle dans sou 
euseml)!e nue |)eute vers fa tuer (pii varie suivaiil 
les eos de b à 10 eeulimèlres par mètre. La (juilb* 
possède doue la mémo jnelinaismi par rapport à 
l’Iutrizoïitaie'. 

1. l’diir ilos rîiiïdiii. <nrU o>t iiinlilr il<‘ di‘\i‘kiji[>cc ici. les iü*- 
xtri'S sotit toüjdUi'S Jiiaiitcs sur le chaalier île telle serle f[üe leiir 
ai'i'iêt'e repLinie l;i nier. De tnéiiie, leur axe longitinlinal, s;ml de 
rure-i ('xcejitiniis, esl poriiendicnlaire à la rive. 
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l.orsijiie lit cofjiie (‘sl coiiijilètoniciiil terminée*, 

que le Ijoidé est rivé et maté, que riiéfice est mise 

en place, que la carène est peinte et enduite, on 

procètle aux jiréparatifs du lancement. A cet effet, 

on vient passer sous la quille, parltoiits de 

mètres et en coïninençanl à l’arrière, une forte sa- 

vate en chêne A, dont les difh'rentes fractions, 

l'éiinies entre elles au moven tic lattes en fer et dt* 

» 

hoidons, remplacent les madriers supérieurs des 
lins sur toute la longueur de la quille. I.es lianes 
de la carène, sui* (mviron la moitié de la lotigiienr 
an milieu, sont pourvus de elia(|ue côté d’une 
ventrière en hois ü, maintenue par des cornières 
houlonnées au bordé, tes ventrières ont poni* but 
d’empècher (jiie, pendant te lancement, le ItàlimenI, 
glissant sur sa coulisse, ne vienne à s'incliner d’un 
bord ou de l’autre. Ce mouvement est prévenu pai* 
les cordes C, très robustes longrines en clièue, pla¬ 
cées à un ou deux centimètres au-dessous de la 
ventrière, présentant la même inclinaison ([ue la 
quille et parallèles à cette dernière. ï.a veille dn 
lancement au plus tôt, ou enduit les coëttes d’un 
mélange do snif et de savon de iMarscilte, puis on 
passe les coulisses D. t)n opère pour le [)lac<*ineiil 
de celles-ci comme pour la savate. 

Ces coulisses, également rccoiiverh's d’une (‘ou- 
ebe épaisse de suif, sont en l)ois très dm* et di¬ 
visées en bouts tb; (jueîques mèlres; tdles portent 
d’un côté un rebord qni emjièclie la graisse de 
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s’i'olinppor et eoiitriliue, iM'iidiuil la mise à l'eaii, 
à ;»Mi(lev la «juillc du ])îiliinciil. Tue luis les eoulisses 
en |daee. on leur cloue d(‘ rauli*e colé iiii ridiocd 
semhlablt'. I.es dinécenles coulisses soiil successi¬ 
vement [lassées sous la (juillo, eu [irocédanl de 
l'acjière à l’avaul, a[)iès (|ue l'oii a celicc loue à 
loui' les hlocs (jui se liouventà la |>arlie liante des 
lins'. CliaijiH* coulisse esl éu(Mjii<|iieineut sercr"* 
sur la savale, au moyen de coins en bois liés raji- 
juncliés. lie [uoebe en [inx'lic, on arrive ainsi à 
cemplactic le [ilan ï’ugueux el inégal ipii portait le 
navire par une surl’ace lisse, coiilinue, el convi*- 
nablemenl lubriliée, sur laquelle il |Hmi‘ra gIisser^ 
Foui*éviter (pièce inouviMiuml ne se produise' avant 
riieiire o[i[io]'tiiue. on fait agii* sur l'avant ou sur 
rarrii're du navire : des liui'eseii (Min. des clefs, 
des luadrit'i's cloués d’une pari à la savate t'I de 
l’an Ire à nu syslème di' pob'aux enfoncés dans le 
sid, ou d’autres moyi'us de retenue fiuissants, (pie 
l’on supprime (juand le moim'iit est venu. 

Lorsijui', d’îiprès la bailleur de la marée ou l't'lal 
du c,oui*aiit, on juge ([u’il esl lemjjs d'opéiei’ la 


t, opéralioij possilile qiio firàco à la raiaeui’ iia- 

viros. surlont quatMl ils soot cnnstriitis on (’oj- ou arior. co ipii 
[Mninot (lo siippritiioi* momoulaiiéiiioiit, siii’ imo tniipuoiii* (ii'Sor- 
niiiiée, lino jiai'lio ilos lins ([ui los sü]i|iortoîil. 

'J. Il va sans dire qiu' l'ajipart'il do laiirotnont, rotdi'ises, oooi- 
los. OU:.. o.^ît pndniii^é smis l'oaii d’iitfo oorlaiito (|ijaririli‘. do iiia- 
jjÉÔro à soulotiii' te hàlîtiioiil jusqu'au pttiul nû il n»uiiooucoi';i .1 
(îoltor o( :i SC l'olovor. 












Ol'I'IlATIOiNS 1)11 I.ANüMMENT. 




accores, sorles irjucs- 
iiiaiiiliennout peiKiaiit 


mise à Toaii, ou enlève les 
hoLilaiils Iransversanx qui 
la consli ncliun les lianes du navire el les appuienl. 
On conjM* ensuite la liurcou les madriers de retenue. 
Il n(‘ reste [dus qu’à relirer la cler. Le nioiucnt 
devient solennel. Au coinmandeiiient de rinuéuicui* 
(jui préside an lancement, des hommes, armés de 
masses ou de béliers, chassenl à glands eonj)S la 
elcl' qui seuh* retient encore le hàlimcnt. CeJiii-ei 
s'ébianle, très doucement d’;d)ord. l’eu à pmi sa 
vitesse s’accélère; il se préci[)itc à la mer an inilieii 
d'un Linmeuse Iiouilionnernent. 




après, il llotie inajestneusement aux aC(*lamatioiis 
lies spectateurs accouiais en (ouïe à w spectacle 
loujoni's émouvant. Il advient riéquemmeul (|iu‘ la 
coejue, débarrassiV de Ionie entrave, reste parfai¬ 
tement immobile, soit |)arce ipie le suif est trop 
dur, soit parce ifue le poids du navire e.t la [leiile 
sont iiisuftisaiils. Il faut alors le « décaler « au 



moyen uc junssains vernis uyurainiqnes mnani sur 
lin jioiiil (ra[quii invarinlileinent lié an sol, on bien 
à Laide d’arcs-luiutants sur lesquels ou agil à 
gj-amls coups de masse el de palans auxquels s’al- 
laclieut tous les ouvriers du clianlier. Parfois ei's 
el'forts l'cstenl vains : il faut démonter toutes les 
eonlisses, vérilîer l’état dans lequel elles se trou¬ 
vent, [es graisser à nouveau, visiler le ber de 
laiicemenl, recliorclicr l’obstacle invisible, caust* 
du malbcur. Il suflil souveni d’un idou oublié iiar 
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I LS PAOlTttîOTS A (;RAN[)K VITKSSK. 


lui cliar|KMjUcr jionr lairt; triaii(|U(îr t’oporaliaii. 
Ces incidents sont l'orf l’cdontés des constrnctenrs, 
car ils eïilinînent loiij{Mirs des perles considcraliles 
de temps et d’ai gcni. 

Lorsfpi’il s'agit de jtîKpielads on de cuirassés 
liés longs ou très lourds ', on ne peut donner à la 
savate une largeur sulïisante [lonr (jue la [iression 
par* U ni lé de sur lace (‘xercée sur l<is coulisses resie 
iniérienre à la limile au-dessus de Ia([Melle les ina- 
tières hihrifianles sont expulsées. Dans ce cas il y 
anrail adliérenceet même pénéiralion des surfaces 
en cou lad : aucun iiiouvernent ne pourrait se pro- 

duirt*. Pour v obvier, on lance sur coëlleH ou sur bei\ 

%■* 

ce (|ui revient à supprimer lolalemenl les coulisses 
de la (jiiille et à laisser cidtc-ci suspendue: le 
bàlimeiil repose alors, |>ai‘ rinlermédiaire de ses 
venhâères, sur b‘s coëlles latérales, dont on aug¬ 
mente la longueur et la laigeur. ba surface di* 
portage se trouve donc deux Ibis |>Ius considérabb' 
(]ue dans le cas précédent. II devient alors néces¬ 
saire d’avoir recours à un système compliqué d(* 
madriers et de poutrelles qui épouscnl les formes 
de la <*ai‘ènc dans le ])lan des ventiièrcs, et sou¬ 
tiennent les lianes du bateau sur toute la lougueui' 
de celles-ci. C’est ainsi qu’ont été lancés la plupart 
des transallantiipies que nous avons décrits ilaiis 
un «les chapiires jirécéileiits. 


1. Ccrtuiiis piujutibols jn‘scn( pivs ib* ilHK) au luouieni du 

laiiceirtent. 











tU'KUATIO.NS Hü UM:KilENT. 


‘iS I 

1-os laiieoinents n’ont pas toujours lien sur uur 
cote accore, faisant face à la pleine nier. Le plus 
souvent au contraire cette opération est e(fc€tuée 
dans un liassin de dinicnsions très limitées ou dans 
un fleuve» ce (jui la coui])li(pie siu^ulièrenienl. 
S'agit'il» par exeuqile, d'une rivière à luarée; ilfaut 
al tendre pour la mise à l’eau le moment [irécis di* 
l’é'tale mer, afin que le couraiil, contrarié par le 
Ilot, ne vienne pas agir IrausviM’salemeul sur le 
hàliment dès (jue ce dernier commenci* à quiltei' 
ses coulisses. C’est aussi dans ce luit que l’on in¬ 
cline le ber de lancement et les eoëtles, dans le 
sens horizontal, du coté d’aval : de celle façon, le 
coulant attaque le navire id)li(|ueinent pendant 1(‘ 
lancement, ce qui diminue lieamamp son influence 
perlurliatrici*. 

Presque toujours, le lleuve est assez étroit [mur 
(]ue l’on ait à craindre de voir le Itàtimerit, entrai né 
par sa vitesse acquise, aller heurter l’autre rive 
avec violence et subir ainsi des avai'ies graves. 
Ptmr y remédier, le personnel placé à bord est 
chargé de mouiller les deux ancres de Itossoir, aus- 
Nitôt que Pavant du navire a quitté les coulisses. 
Comme ce moyeu pourrait ne pas suffire, ou a 
recours à un auti'e exnédieul. Un càlde très niiis- 


sant, sidideinent relié aux carlingues, est disposé 
de cbaque bord de la coque; sa longueur est égale 
à la distance maxiiiiuui que le l)iUimeiit peut [lar- 
eourir sans danger. Ce grelin est amarré à de foi ts 
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LES ]’AOlll-:iUH:î A iaiAA’l»' VlTKÿSK. 


jiieux, plaiilés en lèle îles cales de lancement, et 
relevé le long du |)ont avant la mise à l’eaii jMiiir 
ne |>as gêner l’iipéralion ; il poi le de distance en 

. annelés 




amai'i'ages en 





Cdssanles et attachés à une série de (toleanx [darés 
prés des coëttes; ils se hriser<nit an fur cl à inesnr(‘ 
((lie le navire glissera sur son her et amolliront 
jieu à peu sa vitesse et sa [missanee vive. Quel îpie 
soit Tidiet des bosses cassantes, les câbles de jvfî‘- 
11 ne limitent nécessairement la course du batiment. 

I. e steamer, une fois lancé, est conduit soit dans 
un bassin, soit le long truii «{uai, on l’on achèvera 
son armement et on l'on emliarijiima sa macliim* 
(*t ses chaudières'. 

J. ’opéralion tiiiale consistera à le faire pa.ssîM* 
dans une rorme sèche on il subira une dmaiière 
visite, t tn pi'océdera à (]nehjnes menues répara* 
lions; on bouclnna les Irons |>rali(jm's dans la 
(‘oipie pour lixer les venlrièies de lancement ; on 
enduira et on peindra définitivemcnl la carène. 

Le paquebot armé, aménagé et paré, frémissant 
sous l’impulsion de C(‘S |)nissant(*s machines, n’al- 
lend plus ipi’iin signe de son ca|nl:une, |Kmr 
s'tdancer à la c,om|uéf(" de la mei*. 


il an' avili II li* lattci'- 
iii(ïHh’' i|ii'iui ilerui**r 



1. 1.'arbre porfe-liélice esl toiijimrs 
lunil, iiiuU (inoli(iielbis le }iro[itjlsifiu*“îVesl 
iiiimieiii, torsijne le ^leall^er e<5| 
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